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De 2 Cylinder 4 takt Evinrude 
met omkeerbeweging. 


Rie ren a. 


Door de Evinrude CY, die tot nu toe alleen 
1 cylinder 2 takt buitenboords motoren in den 
handel bracht, is thans een nieuwen butenboords 
motor vervaardigd welke sinds kort in Neder- 
land is ingevoerd. 

Het is een twee cylinder motor van het 4 takt 
systeem, met automatische omkeerbewegingen, 
evenals bij de 1 cylinder motoren, met den 
magneet ingebouwd in het vliegwiel. 

Wij zullen hieronder in korte trekken een 
beschrijving geven van de algemeene inrichting. 

De motor bestaat uit het vliegwiel 1, met 
dopmoer 2 en knop 3. Het is gemonteerd op het 
boveneinde van de krukas die conisch is bijge- 
werkt en voorzien 1s van een spiebaan, waarin 
de spie komt, die het vliegwiel onwrikbaar er 
op bevestigt, terwijl de conische dopmoer 2, die 
vast aangedraaid moet zijn, het afloopen belet. 

Om het vliegwiel af te nemen, draait men die 
moer 2 een paar slagen los, neemt het vliegwiel 
met beide handen onder den rand vast en laat 
een ander een flinke klap met een hamer op de 
dopmoer geven. 

Het zal dan losschieten, waarna de moer ver- 
der wordt afgedraaid. ooit eerst de moer ge- 
heel afdraaien en dan op het einde van de kruk- 
as slaan. Gij beschadigt alsdan de schroefdraad. 

Op de krukas, waarvan de krukken onder 1 80° 


staan, zijn de drijfstangen der beide zuigers ge- 
lagerd, terwijl de drijfstangen om de zuiger- 
pennen draaibaar aan de zuigers bevestigd zijn. 
De zuigers hebben elk 3 zuigerveeren voor de 
gasdichte afsluiting in den cylinder. 

De beide cylinders zijn met bouten en veer- 
ringen bevestigd op de krukaskast die een rond 
geheel is, van boven en van onderen gesloten 
door een plaat, die er met bouten op is bevestigd. 
In de boven en onderplaat is een koker aange- 
gebracht, dienende tot lagers voor de krukas. 

Op de krukas is een tandwiel, dat werkt op 
een tandwiel op de naast de krukas geplaatste 
nokas, welk laatste tandwiel twee maal zooveel 
tanden heeft als het eerste. Het tandwiel van de 
nokas beweegt zich in de verwijding van de 
krukaskast bij 49. 

De nokas, voorzien van één nok, dient voor 
het openen der uitlaatkleppen, waartoe in de 
krukaskast 2 klepstooters zijn aangebracht, die 
beurtelings door de nok naar buiten worden ge- 
duwd. Tegen de klepstooters rusten de stelen 
der uitlaatkleppen, diedus beurtelings gelicht 
wordenen door dewerking der klepveeren weder 
gesloten worden. 

De nokas heeft haar onderste lager in den 
bodem van de verwijding van de krukaskast, en 
haar bovenste lager in de afsluitplaat, waarop 
daar ter plaatse een verhooging is aangebracht. 
Op die verhooging komt het vaste gedeelte 
van den stroomverdeeler te rusten, en wordt 
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daarom met een schroefje vastgeklemd. Het be- 
weegbare deel van den stroomverdeeler komt 
met 2 pinnen in 2 openingen in het bovenge- 
deelte van de nokas, zoodat de nokas tevens 
dient voordebeweging van den stroomverdeeler. 
Twee draden voeren naar de bougies, een draad 
komt van de hoogspanningsleiding van de mag- 
neet, die in het vhegwiel is ingebouwd en van 
zeer eenvoudige en deugdzame constructie is. 

De carburateur, (Kingstone Carburateur) ro 
bevindt zich op de voorzijde van de krukaskast. 
Door buis 12 is zij verbonden met de bezine- 
tank 6. 2 

In de buis 39, die aan het kegelvormige deel 
van de tank is bevestigd, bevindt zich een toe- 
voer-afsluitschroef 7, terwijl in die buiseen zeefje 
is voor de opening naar buis 12. Dit zeefje kan 
uitgenomen worden om het schoon te maken 
door de plug onderaan de buis er uit te draaien. 

In de vlotterkamer ro is een kurken, ring- 
vormige vlotter, die den toevoer van uit buis 
12 afsluit en opent naar gelang het niveau stijgt 
of daalt. 

De schroef 8, boven op de carburateur, dient 
voor de regeling van de samenstelling van het 
mengsel (benzine + lucht + olie) en moet 
wanneer de motor loopt, Ys á °/ slag openge- 
draaid zijn. Voor het aanslaan van den motor 
moet zij 3 slagen opgedraaid worden en, zoodra 
hij loopt, tot */, à %/ slag worden dichtgedraaid. 

(Wordt vervolgd.) te. 
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Wenken uit de Praktijk. 


Aanbrengen van de cylinders by een 4 cy. 
monoblok motor. 


Wanneer men de cylinders bij een 4 cyl. 
monobloc motor heeft verwijderd, teneinde 
den motor schoon te maken is het herplaatsen 
van het bloc over de vier zuigers met hun 
zuigerveeren altijd eenigszins lastig. REE 

Een middel om dit werk te vergemakke-_ 
lijken is hiervoor aangewend. | 

Men plaatsen de 4 zuigers als aangeg 
in de figuur 1. Vervolgens neemt men 
blok hout, dat men precies op maat maakt, 
dat het onder de beide middelste zuige 
worden geplaatst op het carter, en di 
gers daar op rusten. Het blok hout 
zoo lang gemaakt, dat het aan beide z 
buiten de zuigers uitsteekt. 

Wanneer men dit heeft gedaan wordt | 
blok voorzichtig boven de zuigers gebr 
en terwijl men het langzaam laat zakk 
zorgt een ander er voor dat de zuigervee 
behoorlijk op hun plaats blijven en in de cy- 
linders geleid worden. 

Men laat het blok zakken tot het rust op 
het hout, waardoor de gelegenheid bestaat 
een oogenblik uit te rusten. 

Vervolgens wordt het blok hout uitgetrok- 
ken en worden de beide zuigers ingebracht. 


OMI UID 


Het voordeel van deze wijze van werken 
is, dat men minder helpers noodig heeft. 
Heeft men het blok aan een takel hangen. 
dan is het zelfs mogelijk, dat één persoon de 
geheele herplaatsing alleen uitvoert. Het ge- 
bruik van zuigerveerklemmen, om de boven- 
ste zuigerveeren van elk paar zuigers samen 
te drukken, verdient dan aanbeveling. 


Geïmproviseerde ophanging voor een takel. 

Wanneer men bij een zwaren motor het 
cylinderblok wil afnemen is dit een werk dat 
veel kracht vereischt, en dat men niet alleen 
gedaan krijgt. Het gebruik van een takel is 
dan ook aan te bevelen. Niet in iedere ga- 
rage is het mogelijk om den takel op te 
hangen. 

Doet dit geval zich voor dan kan men 
zich alsvolgt behelpen. Figuur II. 

Bij een smalle garage. 

Plaats ter weerzijden van den wagen ter 
hoogte van den motor een ladder schuin 
tegen den muur. Neem een flinke balk en 
leg die op de bovenste of op één na de bo- 
venste sporten van iedere ladder zoodat hij 
dwars boven den motor loopt. 

Aan die balk wordt nu detakel gehangen, 
waarmede men het cylinder blok ophijscht. 

Men kan daarna het chassis er onderuit 
rijden en het blok op den grond laten zakken. 

Voor herplaatsing wordt het blok eerst we- 
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der opgeheschen, daarna het chassis er voor- 
zichtig ondergereden, zoodat het zooveel mo- 
gelijk weder juist op zijn plaats is onder 
het blok. 

Bij een breede garage of in de openlucht, 
kan men naast den wagen 2 dubbele ladders 
plaatsen of twee huistrappen, waarover dan 
de balk wordt gelegd. 

Beschikt men niet over de aangegeven 
middelen, dan kan men zich ook als volgt 
redden. Neem drie ronde palen of ribben 
en bevestig die door middel van een touw 
met de uiteinden zoodanig aan elkaar dat 
wanneer men ze overeind zet een driezijdige 
pyramide gevormd wordt. Plaats 2 van de 
beenen teder aan eene kant van den wagen 
en het derde voor den wagen en bevestig 
nu den takel boven in het samenkomstpunt 
der 3 palen. 


Mededeelingen. 


Naar aanleiding van de in dit nummer 
voorkomende advertentie van „Korker”, een 
middel tegen punctures in banden kan het 
navolgende uit eigen waarneming worden me- 
degedeeld. 

De stof, bestaande uit kurk, mica en rubber 
wordt na vermenging met water (in den 


winter met wat spiritus erdoor voor het be- 
vriezen) door het ventiel, dat uitgenomen 
wordt, in den band geperst. 

Wanneer daarna de band wordt opgepompt 
en het wiel eenige malen wordt rondgedraaid, 
zoodat de breiachtichtige massa zich goed 
langs den omtrek van de binnenbanden heeft 
verdeeld, en men spijkers door buiten en 
binnenband heen slaat, kan men deze uittrek- 
ken, zonder dat de band leeg loopt. Men 
hoort een oogenblik, bij het uittrekken, een 
gesis waarna het gat is gesloten. Meerdere 
gaten werden. op deze wijze gemaakt zonder 
dat de band sporen van verslapping vertoonde. 

Voor rijwiel- en motorrijwielbanden lijkt 
mij dit middel in ‘t bijzonder geschikt, omdat 
deze vooral veel blootstaan aan punctures, 
door de dunnere rubberlaag. Ook voor auto- 
banden, waarbij wel is waar in mindere mate 
maar toch ook nu en dan punctures door 
spijkers e.d. voorkomen is het middel van 
practische waarde, terwijl het uit den aard 
der zaak voor poreuse banden een uitstekend 
redmiddel is om hun levensduur te verlengen. 

In hoeverre of het vochtige mengsel op 
den duur van invloed is op de samenstelling van _ 
den band kan thans nog niet worden beoor- 
deeld. Dit is door een proefneming vast te 
stellen. Voor hen, die zich de ellende van 
lekken banden willen besparen, lijkt mij eene 
beproeving ten zeerste aan te bevelen. 


Een en ander over het demonteeren 
en monteeren van motoren. ') 


Teneinde een motor met goed succes te 
kunnen demonteeren en monteeren is vóór 
alles een voldoende kennis van samenstelling 
en werking van den motor noodig. Wie zon- 
der voldoende kennis van zaken aan den 
arbeid trekt zal misschien wel, na een grooter 
of kleiner aantal deelen beschadigd te hebben, 
den motor uit elkaar kunnen halen, maar zal 
er zelden of nooit in slagen deze weer goed 
te monteeren. Behalve de algemeene kennis 
van samenstelling en werking van den motor 
dient de monteur ook meer speciaal eenige 
kennis te bezitten van moerzekeringen, van 
de verschillende verbindingen welke men bij 
den motor aantreft, van het gereedschap, dat 
bij het monteeren te pas kan komen en van 
de wijze waarop dit gebruikt moet worden, enz. 

De moerzekering, welke bij automobielen 
wel het meeste gebruikt wordt, is de splitpen. 
Ten einde deze te kunnen aanbrengen (fig 
1) wordt de bout doorboord, terwijl de moer 
zelf een specialen vorm heeft (fig. 2), waaraan 


1) Gedeelte van den cursus voor opleiding tot automo- 
bielreparateur aan het Depot van den Motordienst te Delft, 
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de naam kroonmoer ontleend is. Zoo mogelijk 
verdient het aanbeveling, de moer zelve niet 
te verzwakken, doch de kroon met de sleu- 
ven voor de splitpen als verhooging op de 
normale moer aan te brengen (fig. 3). Som- 
tijds wordt de splitpen niet over, doch mid- 
den door de moer aangebracht, hetgeen ech- 
ter alleen bij zware bouten en moeren aan- 
beveling verdient. 

Heeft men een aantal kroonmoeren vlak 
bij elkaar, b.v. voor de bevestiging van 
een deksel, dan kan men deze, behalve op 
de gewone wijze door splitpennen, ook zekeren 
door één gemeenschappelijken draad, welke de 
moeren onderling verbindt. Heeft men slechts 
twee moeren op korten afstand van elkander, 
dan kan men een verbinding van deze, welke 
een afdoende zekering vormt, tot stand bren- 
gen met een soort sleutel, welke om beide 
moeren grijpt (fig. 4); in dit geval is het 
doorboren van den bout en het aanbrengen 
van een kroonmoer overbodig. Deze laatste 
zekeringsmethode wordt o.a. bij sommige 
automobielmotoren toegepast voor de moeren 
voor de bevestiging van de klepstooters. 

De zekering door middel van een contramoer 
(fig. 5), welke gewoonlijk de halve hoogte 
van een normale moer bezit, verdient geen 
aanbeveling; ook de zekering door middel 
van de bekende veerringen mag alleen bij 
gering belaste bouten worden toegepast. Van 


Fig. 13. 
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deze laatste methode bestaan verschillende 
verbeteringen, welke in hoofdzaak hierop neer 
komen, dat de ringen een verhooging bezit- 
ten, welke losdraaien van de moer belet. 
(fig. 6 en 7.) Zeer eenvoudig is ook de in 
fig. 8 afgebeelde ring met twee lipjes, welke 
na het aandraaien van de moer worden op- 
gebogen. 

Een zekering, welke speciaal voor asmoeren 
wordt toegepast, is de in fig. g afgebeelde 
ring, waarvan doel en wijze van aanbrenging 
wel geen nadere toelichting behoeven. 

Van de vele speciale zekeringen die bestaan 
willen wij alleen nog even bespreken de in 
fig. 10. afgebeelde constructie, welke men 
voornamelijk bij Amerikaansche chassis aan- 
treft en waarbij de eigenlijke moer gespleten 
is en uitwendig een tapschen vorm heeft; deze 
moer past in een van binnen tapsche en van 
buiten zeskante huls. Bij het aandraaien van 
deze huls worden de beide uiteinden van de 
moer naar elkaar toegeperst, waardoor de moer 
zeer vast om de bout sluit. Deze zekering 
bezit het voordeel, dat de moer alleen met 
behulp van een gewone sleutel kan worden 
los en vast gemaakt, terwijl toch de bevesti- 
ging absoluut zeker is en bovendien de bout 
niet verzwakt en de draad niet beschadigd 
wordt. 

Bij het demonteeren zal men verder, spe- 
ciaal voor de bevestiging van tandwielen, klau- 
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Fig. 15-20. 
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wen enz. aantreffen, de spieën, waarvan ver- 


schillende typen (de vlakke, halfronde of Wood- 


ruff, tapsche en ronde spie) zijn afgebeeld in 


fig. 11. De tapsche spie wordt gewoonlijk 
dwars door de as aangebracht. De Woodruff 
spie is het type, dat in den automobielbouw 
het meeste gebruikt wordt voor de bevestiging 
van tandwielen enz. 


Alvorens thans over te gaan tot de bespreking 
van het gereedschap, dat men bij het demon- 
teeren en monteeren van den motor noodig 
heeft, dient allereerst te worden opgemerkt, 
dat niettegenstaande. „goed gereedschap het 
halve werk is”, het ook zeer noodzakelijk is, 
dat men met het gereedschap behoorlijk om 
kan gaan. De beroepsmonteur dient, behalve 
een volleerd motorkenner, een goed bankwer- 
ker te zijn. Weliswaar zal het eigenlijke bank- 
werk misschien niet dagelijks te pas komen, 
maar er komen toch bij het repareeren zeer 
veel gevallen voor, waarbij een minder goed 
bankwerker de boel eenvoudig zou „verprut- 
sen”, reden waarom iemand, die geen bank- 
werker is, nooit op den naam van monteur 
aanspraak zal kunnen maken. 

Voor den amateur geven wij hieronder een 
vijftal wenken, welke bij het monteeren steeds in 
het oog gehouden dienen te worden en welke 
wij in dit en onze volgende beschouwingen 
nog door een groot aantal andere hopen te 
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laten volgen. De bedoelde „vijf grondbeginselen 
voor het gebruik van het gereedschap” zijn: 

re. Gebruik, indien dit mogelijk is, uitsluitend 
een steek- of een pijpsleutel en alleen in geval 
van nood een verstelbaren sleutel (z. g. Én- 
gelsche sleutel of van Duyl.) 

ze. Zet den sleutel niet verticaal, doch horizon- 
taal op een horizontale moer en wel zuiver vlak 
en zoodanig, dat door de draaiing de sleutel 
tegen de moer wordt aangedrukt en niet van 
deze wordt afgewrongen. 

3e. Bij het vijlen moet men de vijl steeds zui- 
ver vlak leggen en de linkerhand mag slechts 
op het uiteinde van de vijl rusten, doch dit niet 
stevig vasthouden ; men make met de vijl steeds 
lange streken. 

4e. Den hamer moet men nooit in het midden, 
doch steeds aan het uiteinde van den steel vast- 
houden ten einde voldoende kracht te kunnen 
uitoefenen. 

se. Het gereedschap berge men na gebruik 
en na reiniging steeds zorgvuldig op en werpe 
niet alles door elkaar in één la. 

Een volledig overzicht van het voor grootere en 
kleinere werkplaatsen benoodigde gereedschap 
en het gebruik hiervan zullen wij geven in onze 
beschouwing over „De Autoreparatiewerk- 
plaats,” reden waarom wij hier met een beknopte 
beschouwing over Aef voor het montagewerk 
benoodigde gereedschap zullen volstaan. 

Noodzakelijk zijn allereerst, niettegenstaande 


men, zooals wij reeds hebben opgemerkt, het ge- 
bruik hiervan tot een minimum moet beperken, 
eenige verstelbare moersleutels, waarvoor een 
groote (no. 1 of 2)en een kleine van Duyl (no. 4 
of 5) alle aanbeveling verdienen. Het beste vol- 
doet in de werkplaats het oude model van Duy] 
(fig. 12), dat wij met het nieuwe (fig 1 3) hierbij af- 
beelden. ') Ongetwijfeld zijn deze sleutels onmis- 
baar, doch zij bezitten het nadeel, dat zij zeer vast 
om den moer moeten worden aangedraaid, ten 
einde te voorkomen, dat van deze laatste hoeken 
afgedraaid worden en de moer rond wordt. Zoo 
mogelijk gebruike men dus steeds steeksleutels 
(fig. 14), waarvan men bij het demonteeren van 
een compleet stel voor den betreffende motor 
voorzien moet zijn; gewoonlijk worden deze 
sleutels in de vereischte maten door den leve- 
rancier meegeleverd. Onmisbaar zijn verder de 
pijpsleutels (fig. 15-20, rechts) voor het aanzet- 
ten en losdraaien van moeren, welke men met 
een gewonen sleutel niet of zeer lastig bereiken 
kan. De pijpsleutels zijn in den handel ook ver- 
krijgbaar met afneembare of vaste kniestukken 
(fig 15-20, links, elleboog pijpsleutels); voor werk- 
plaatsen, verdienen de doozen met pijpsleutels, 
waarin tevens een kniegewicht aanwezig is, de 
meeste aanbeveling. 

Behalve deze collectie sleutels dient men 


1) De van Duylsleutels zijn momenteel niet meer te krij- 


gen en moet men zich nu dus bij aanschaffing met een 
imitatie tevreden stellen. 


Fig. 26. 
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verder eenige tangen te bezitten, en wel speciaal 
een combinatietang (fig 21) en een kniptang 
(ig 22), welke laatste in de afbeelding tegelijk 
als buigtang is uitgevoerd. Verder zijn natuurlijk 
een bankhamer (3'/ à 4 ons, fig. 23) en een ko- 
peren hamer noodzakelijk, eenige schroeven- 
draaiers van verschillende lengte, doorslagen 
(fig. 24) centers (fig. 25), beitels (fig. 26) en vijlen 
(figuur 27), op welker aantal en uitvoering wij in 
onze beschouwing over „De Autoreparatiewerk- 
plaats” uitvoerig terug komen. 

Het spreekt vanzelf, dat ook voor den ama- 
teur een kleine bankschroef onmisbaar is, terwijl 
verder een handschroef (fig. 28) zeer nuttige 
diensten kan bewijzen. In de werkplaats dienen 
natuurlijk ook aanwezig te zijn een cric, een 
takel en eenige houten bokken. 

Met de bovengenoemde gereedschappen kan 
men in een amateurswerkplaats reeds heel wat 
bereiken, maar toch dienen er nog eenige andere, 
speciaal voor de bewerking der materialen benoo- 
digde werktuigen, bij te worden gevoegd. Als 
zoodanig dient allereerst genoemd te worden 
een zaagboog (fig. 29) met eenige zagen (grof, 
fijn en middel), een blikschaar (fig. 30), een 
borstboormachine of booromslag (fig. 31), 
compleet soldeergereedschap (fig. 32) en een 
slijpsteen (fig. 33). 

Dat ondanks deze vrij goede uitrusting het 
gemis van snijgereedschap, draaibank en smidse 
zich bij de werkzaamheden herhaaldelijk zal 


ER 
wo 


Lr ee 


— 27 — 


doen gevoelen, zal wel niemand verwonderen en 
evenmin als de werkman, die geen goed bank- 
werker is, aanspraak kan maken op den naam 
van monteur, evenmin kan de werkplaats zonder 
draaibank en smidseeen goed ingerichte auto- 
herstelplaats worden genoemd. Toch kan de 
amateur met een uitrusting als hierboven be- 
schreven tevreden zijn, daar men hiermee vrij 
wat verrichten kan ; feitelijk diende ieder parti- 
culiere garage deze gereedschappen benevens 
eenige meetinstrumenten, als een duimstok, een 
Columbus of gewone schuifpasser (fig. 34), een 
kromme en een rechte passer te bezitten. 

De speciale gereedschappen, welke bij de 
verschillende werkzaamheden aan den motor 
te pas komen, zooals b.v. klepveerlichters, 
koolkorstkrabbers, schrapstalen voor het op- 
zuiveren der lagers, enz. zullen wij bij de 
bespreking van de betreffende werkzaamheden 
behandelen. Alleen zij er hier nog even op 
gewezen, dat men behalve het hier bespro- 
ken normale gereedschap voor het demon- 
teeren en monteeren bij verschillende auto- 
mobielen speciale sleutels noodig heeft, waar- 
van wij hierbij een aantal hebben afgebeeld. 
Zoo ziet men b.v. in fig. 35 een sleutel wel- 
ke o.m. gebruikt wordt voor wieldoppen, 
vliegwielmoeren, klepstoppen e.d. De in fig. 
36 afgebeelde sleutel is bestemd voor ronde 
moeren, zooals men ook bij klepstoppen aantreft; 
in fig. 37 ziet men een bougiesleutel. In fig. 38 
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Fig. 32 


en 39 zijn nog een tweetal sleutels voor ronde 
moeren afgebeeld, in fig. 40 en 41 een 
tweetal sleutels voor de veel voorkomende holle 
klepstoppen. De sleutel in fig. 42 is een ver- 
stelbare sleutel voor ronde moeren; in fig. 
43 is aangegeven hoe een steeksleutel zoo 
noodig kan worden omgebogen. Dat de in fig. 
44 afgebeelde splitpentrekker een zeer een- 
voudig maar hoogst nuttig instrumentje is, 
heeft ieder monteur wel eens ondervonden. 

Ten slotte dient nog gewezen te worden 
op de noodzakelijkheid van trekkers voor het 
afnemen van tandwielen, van het vliegwiel 
enz, van welke trekkers in fig. 45, 46 en 47 
eenige voorbeelden zijn afgebeeld, welke wel 
geen nadere toelichting behoeven. De in fig. 
47 afgebeelde trekker verdient speciaal aan- 
beveling, daar deze op verschillende maten 
ingesteld kan worden. 

De meeste van de hier besproken en af- 
gebeelde speciale gereedschappen kunnen door 
een goed werkman met weinig moeite wor- 
den gemaakt en, wanneer een particulier 
zijn wagen zooveel mogelijk door den chauf- 
feur zelve wil laten onderhouden, verdient 
het aanbeveling, zoo spoedig mogelijk tot 
het laten aanmaken van de voor den betref- 
fenden wagen benoodigde gereedschappen, voor 
zoover deze niet door de fabriek zijn bijge- 
leverd, over te gaan. 


Ook wanneer men een uitstekend stel ge- 
reedschap tot zijn beschikking heeft kunnen 
zich echter bij het demonteeren en monteeren 
eenige moeilijkheden voordoen, welke, alvo- 
rens wij tot de eigenlijke bespreking der 
werkzaamheden overgaan, even in het kort 
behandeld dienen te worden, 

Zoo kan het allereerst voorkomen, dat een 
moer zoodanig vastzit, dat men deze onmogelijk 
op de gewone wijze met behulp van een sleutel 
los kan krijgen. In dit geval nemen sommige 
monteurs onmiddellijk een hamer en beitel ter 
hand, waarmee weliswaar de moer losgeslagen 
wordt, doch tevens wordt deze zoodanig bescha- 
digd, dat hij verder als onbruikbaar te beschou- 
wen is. Ziet men zich genoodzaakt, tot losslaan 
zijn toevlucht te nemen, dan verdient het aanbe- 
veling allereerst de moer te beschermen, hetgeen 
op de in fig. 48 aangegeven wijze zeer eenvou- 
dig kan geschieden. Voor één enkele keer loont 
het vervaardigen van de hier afgebeelde be- 
schermer, waartegen men net zoo hard kan 
slaan als men wil, de moeite niet, maar bij de 
meeste motoren of chassis zal het losslaan ge- 
woonlijk steeds weder bij dezelfde moeren nood- 
zakelijk wezen, 

Eenvoudiger is het natuurlijk, eerst te trach- 
ten de moer zonder speciaal gereedschap los te 
krijgen, reden waarom men, indien vastroesten 
de oorzaak van het minder aangename verschijn- 
sel is, beginnen moet met een weinig petroleum 


op de roestige deelen te gieten, terwijl men af- 
wisselend licht hiertegen klopt en met een sleu- 
tel tracht de moer los te draaien. 

Helpt dit niet voldoende, dan kan in zeer veel 
gevallen het gewenschte resultaat bereikt wor- 
den, door op de moer gedurende ongeveer een 
halve minuut een gloeiende bout te houden ; 
hierdoor zet de moer uit, waarna deze gemakke- 
lijk los kan worden gedraaid. Minder aanbeve- 
ling verdient het, te trachten de moer met de 
soldeerlamp te verhitten, daar in dit geval de 
bout mede verhit wordt en bijgevolg beide uit- 
zetten. 

Men moet het vastroesten voorkomen, door 
vóór het aandraaien de bouten of schroeven in 
te smeren met grafiet, 

Kan men een schroef met behulp van de 
schroevendraaier niet los krijgen, dan kan men 
meer kracht zetten door het blad van de schroe- 
vendraaier te pakken in een Engelsche sleutel 
en, terwijl men met de eene hand de schroeven- 
draaier naar beneden drukt, met de andere hand 
de sleutel te draaien. 

Breekt een bout bij het demonteeren zoodanig 
af, dat deze niet meer met sleutel of schroeven- 
draaien te bereiken is, dan boort men een gat in 
den bout, waarin b.v. de, zoo noodig iets bijge- 
werkte, punt van een vijl gestoken kan worden, 
waarmee men dan in de meeste gevallen den 
bout, die door het boren al los is gaan zitten, 
kan verwijderen. Gelukt dit niet, dan draait men 


Fig. 51. 


Fig. 49. 


Fig. 48. 


Fig. 52. 


Fig. 50. 


een tap in het geboorde gat en schroeft met 
behulp hiervan den bout uit, na zoonoodig de 
omgeving verwarmd te hebben. 

Teneinde een tapbout te verwijderen, brengt 
men op de in fig. 49 aangegeven wijze 
twee moeren aan. Men gebruikt hierbij twee 
steeksleutels en draait om den tapbout uitte 
draaien de onderste moer tegengesteld aan 
de draairichting van de wijzers van het uur- 
werk; om den bout in te draaien, draait men 
de bovenste moer in de draairichting van de 
wijzers van het uurwerk. 

Heeft men geen steeksleutel van de juiste 
maat, dan kan men zich behelpen, door 
in een grooteren sleutel een plaatje te leggen 
(fig. so) of desnoods een schroevendraaier 
tusschen moer en sleutel te houden. 

Bij het aandraaien van moeren dient men 
ook met de noodige aandacht te werk te 
gaan; door te vast aandraaien kan het ge- 
makkelijk voorkomen, dat de bout afbreekt. 
Om kleine schroefjes, die met de schroeven- 
draaier moeilijk bereikbaar zijn, aan te zetten, 
kan men zich somtijds behelpen door in den 
kop van de schroef een geldstuk te drukken 
en dit met behulp van een sleutel te ver- 
draaien. 

Zeer lastig kan het zijn, om bouten en 
moeren op moeilijk bereikbare plaatsen te 
brengen. Bij een moer kan men zich in dit 
geval dikwijls helpen door de moer te plaat- 
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in een kokertje van dun metaalplaat, dat om 
de moer stevig wordt aangetikt (fig. 51); een 
bout is gemakkelijk overal te brengen, wan- 
neer men op den kop van deze een stukje 
ijzerdraad soldeert (fig. 52). 

Het speciaal bij de behandeling van moet- 
lijk bereikbare deelen zoo lastige wegrollen 
van gereedschappen met ronde houten hand- 
vatten, zooals schroevendraaiers, vijlen ed. 
kan men voorkomen door in het midden 
van het handvat een gat te boren van ruim 
Lr _c.M. diameter en dit vol te laten loopen 
met lood. 

Ten slotte zij gewaarschuwd tegen een bij 
het demonteeren te wild gebruik van den 
bankhamer, b.v. teneinde bouten te verwijde- 
ren. Kan men door één flinke, recht op den 
bout aangebrachte slag deze niet verwijderen, 
dan moet men er niet eenigen tijd op gaan 
hameren, daar hierdoor de draad ernstig be- 
schadigd en de bout zelve gestuikt wordt; 
men moet dan een koperen hamer gebruiken 
of tusschen bout en hamer een stukje koper 
(slagkoper) houden. 


(Wordt vervolgd.) K. 


De ctiché’s van fig. 12, 13, 14, 21, 22, 23, 24, 25, 28, 29, 30, 31, 32, 
33, 34 zijn welwillend ter beschikking gesteld door de N.V. v, h. D.J. 
Enthoven en Zoon te Den Haag, de cliché’s van fig. 15 en 20 door het 
Algemeen Technisch Handelsbureau aldaar, bij welke firma’s de in dit 
artikel besproken gereedschappen verkrijgbaar zijn. 


De 2 Cylinder 4takt Evinrude 
met omkeerbeweging. 
(Vervolg) 


Het gasmengsel gaat dwars door de krukas- 
kast naar de gasmengsel toevoerbuis 4 5, die het 
naar de beide zuiginlaatkleppen voert. Die 
kleppen zitten onder de koperen omhulsels 44, 
waarvan de bovenste helft van het cylinderische 
afgeschroefd kan worden om de kleppen te 
kunnen nazien. 

Hoewel het een 4-tact motor is, geschiedt de 
smering van krukas, drijfas en zuigers toch door 
menging van de olie door de benzine in een 
verhouding van 1 olie op 15 benzine. Bij de 
tocht van het mengsel dwars door de krukas- 
kast blijft voldoende van het smeermiddel achter. 

Het bovenste lager van de krukas wordt door 
een vetpot onder het vliegwiel gesmeerd. Deze 
moet nu en dan worden aangedraaid. 

_ Het koelwater dat door de pomp 19 naar bo- 
ven geperst wordt, wordt door buis 36 naar de 


Ne gj 


beide cylindermantels gevoerd, en verlaat deze 
door 46. 

De krukas wordt een eind na het verlaten 
van het onderste lager verlengd met een hollen 
stalen buis die er met een spie en spiebaan en 
schroef op is bevestigd, en waarin evenals met 
spie en spiebaan de hoofdas komt. 

De hoofdas is omgeven door een bronzen 
koker 48 die van onderen aan de tandwielkast 
26 is bevestigd door 4 schroeven (2 aan iedere 
zijde) 30. (Deze zijn gesoldeerd). De tandwiel- 
kast grijpt daar meteen langen hollen tap in 
den bronzen koker, terwijl deze tap tevens dient 
als lager voor de hoofdas. Tandwielkast, bron- 
zen koker en hoofdas vormen dus een geheel 
dat naar beneden of naar boven kan worden 
geschoven, dank zij de langen stalen buis aan 
de krukas, waarin de hoofdas past. 

De hoofdas heeft aan het ondereinde in de 
tandwielkast een conisch tandwiel, terwijl op de 
schroefas 25-28 een ander comisch tandwiel in 
het eerste grijpt. 

Draait dus de hoofdas, dan draait ook de 
schroefas en met haar de daarop bevestigde 2 
bladige schroef 29 

De schroefas heeft haar eene lager in de af- 
sluitplaat van de tandwielkast, achter de schroef, - 
haar andere lager in destelschroef 2 5, waarmede 
tevens de juiste stand van het tandwiel op de 
schroefas kan worden geregeld. Die stelschroef 
25 wordt ín haar stand bevestigd doorschroef 24. 


Op het tandwiel om de schroefas bevindt zich 
en excentrische kraag, die daarmede een geheel 
vormt. Op deze excentrische kraag steunt de 
plunjer van het tafeltje 2 1, dat vrij om den bron- 
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zen koker op en neer kan bewegen, welke plunjer 
door den geleider 22 voert. Die geleider is op 
de tandwielkast bevestigd door schoef 2 3. 

Door de excentriciteit van de kraag zal de 


plunjer dus telkens naar boven worden bewogen 
en met haar het tafeltje 21. 

Op dit tafeltje 21 nu, rust de plunjer 20 van 
de waterpomp, die door een veer naar beneden 
gedrukt wordt. Gaat het tafeltje naar boven, dan 
wordt de plunjer 20 dus naar binnen gedrukt en 
door de openingen omgeven door gaas bij 20 
water ingezogen. 

Zakt het tafeltje onder den druk van de pomp- 
veer, nadat het hoogste punt van de kraag voor- 
bij is, dan wordt het opgezogen water door 19 
in buis 36 geperst. De pomp heeft kogelkleppen. 

De waterpomp wordt met schroef 3 1, geklemd 
om een afzonderlijk stuk bronzen koker, waar- 
binnen de eerstgenoemde bronzen koker kan 
draaien, 

Het is duidelijk dat de pomp zoo moet wor- 
den gesteld, dat de plunjer juist op het tafeltje 
rust wanneer dit in den /aagsten stand is, wat 
door even draaien aan het vliegwiel gemakkelijk 
isna te gaan. Men krijgt anders niet den vol 
len slag van den pompplunjer. 

De stoel 35, met z bouten, 37 draaibaar 
aan de krukaskast bevestigd, dient om den 
motor aan den spiegel (achterkant) van de boot 
te hangen. 

17. Rust buiten tegen den spiegel, de klem- 
schroeven 16, die flink aangedraaid moeten 
worden, komen aan de binnenzijde. 

De boogvormige geleistukken 34, waarlangs 
het blok 32 kan worden bewogen (quadrant ge- 
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noemd), dienen om den bronzen koker, die vrij 
door 32 kon draaien, een anderen stand te kun- 
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nen geven ten opzichte van den stoel, zulks in 
verband met den stand van den spiegel van de 


boot. Het is toch een eisch, dat de bronzen ko- 
ker loodrecht in het water hangt. 

Met klemschroef 32 wordt daarna het blok 
aan de geleistukken 34 bevestigd. 


De omkeerbeweging. 


De klem 33 met 2 bouten steunt op het blok 
32 en omklemt den bronzen koker, zoodat zij 
daarmede na aandraaien van die twee bouten, 
een geheel vormt. 

Van boven heeft die klem een nok. 

Om de klem heen grijpt van boven met een 
ring 38a een vierkant bakje 38, dat van boven 
wordt afgesloten door een deksel, die eindigt in 
het vaste gedeelte van den helmstok 15. Door 
dus de helmstok heen en weer te bewegen wordt 
ook dat bakje om de klem heen bewogen. In het 
bakje nu is een plaat met gaten 2 nokken tegen- 
over elkaar, welke plaat is bevestigd aan een ° 
stang, die door den hollen helmstok heen voert 
(In fig, 1 onder het einde van de streep bij 15 te 
zien). 

Wanneer de schroef rechts om draait heeft 
zij de neiging om de geheele tandwielkast rechts 
om te draaien, en daarmede dus den bronzen 
koker en de klem 33. 

Door die neiging wordt nude nok van die 
klem 33 gedrukt tegen eender nokken in de plaat. 

Trekt men nu aan den zooeven genoemden 
stang, dan wordt de plaat weggetrokken, waar- 
door de nok weggetrokken wordt van de nok 


van de klem. Zoodra die nok weg is, schiet de 
klem rechts omgaande door ; inmiddels is de an- 
dere nok naar voren gekomen en stuit de nok 
van de klem na 180? gedraaid te zijn, daarte- 
gen. Daardoor is dus de bronzen koker met 
schroef rechtsomkeert gedraaid en wordt dus 
de boot achteruit bewogen. 

De bewegingen van de zooeven genoemden 
stang nu geschieden met den helmstok (losse 
gedeelte) 13, die door een schroefje aan het 
busje 14 wordt verbonden. 

In dit busje is een schroefvormige groef, 
waarin een stift grijpt van den stang. Draaien 
wij dus aan den helmstok, dan draait het busje 
14 en dwingt de daarin aangebrachte groef de 
stift die te volgen, waardoor dus de stang vóór of 
achteruit wordt bewogen. Een spiraalveer, dient 
om de-terugbeweging te vergemakkelijken. 

Op het busje 14 is een R en een F aange- 
bracht. Is R boven, dan staat de schroef in 
den stand voor achteruit varen (Reverse), F 
boven in dien voor voorwaarts varen (Forward). 

De bedoeling van het taleltje is nu mede 
duidelijk. Dit draait met de tandwielkast waarop 
het bevestigd is onder den plunjer van de 
pomp, die stil blijft staan, door. De plunjer komt 
aan de tegenovergestelde zijde op het tafeltje te 
rusten en wordt daardoor op en neer bewogen. 
__Ten slotte nog een enkel woord over den 
knalpot 42. Deze is voorzien van 2 kleppen 
43. (In de figuur is een open een dicht). 


Deze dienen om met vrijen uitlaat te kunnen 
varen. Zijn zij gesloten, dan is de motor bij- 
zonder geruischloos. 

De spiraalveer 47 dient om de neiging 
van den helmstok om naar rechts uit te slaan 
onder de werking van de schroef, wanneer 
deze draait, op te heffen. 

Nog vele details zouden beschreven kunnen 
worden wij zullen echter met deze algemeene 
beschrijving volstaan. 

De motor is zeer bedrijfszeker en voldoet 
in de praktijk uitstekend. Met de vulling van 
de tank kan ongeveer vier uur achtereen 
worden gevaren. 

Als bijzonder praktische verbetering zij 
ten slotte gewezen op het feit, dat tusschen 
het hart van de schroef en de tandwielkast 
bij dezen motor geen opening meer aanwezig 
is. Een kraag op de afsluitplaat grijpt om 
het achterste gedeelte van het hart van de 
schroef. 

Hierdoor wordt dus voorkomen dat, wier, 
takjes, touwtjes e.d. daar tusschen gaan zitten. 

De motor heeft daardoor minder last van 
wier enz. terwijl men door de omkeerbeweging 
even te laten werken verwijdering van vuil 
in de schroef kan vergemakkelijken. | 
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Wenken uit de Praktijk. 


Voorkomen van het bevriezen van den 
Carburateur bij 2 cyl. 4 P.K. Evinrude. 


In de praktijk is gebleken, dat bij koude nu 
en dan de carburateur van den 2 cyl. 4 P.K. 
Evinrude bevriest en wel het gedeelte met de 
kogels waardoor de lucht wordt aangezogen. 
Hierdoor gaan die kogels vastzitten. Om dit te 
voorkomen kan men als volgt te werk gaan. 

Neem de rechter water-uitlaatpijp af en ver- 
vang die door een koperen buis van dezelfde 
dikte. Die buis buigt men 2 slagen om den carbu- 
rateur en wel den eersten slag ter hoogte van de 
groef onder de kogels, zorg dragende, die groef 
niet geheel af te sluiten; de tweede slag komt 
daaronder, terwijl het uiteinde links naast den 
motor uitmondt, en wel zoodanig dat het water 
buitenboord uitloopt. (Dus niet te kort nemen). 
Wanneer nu de motor loopt wordt het warme 
water van den rechter cylindermantel door de 
buis om den carburateur gevoerd. Die buis wordt 
door dat water voldoende warm om bevriezen te 
voorkomen. 

Mocht bij zeer strenge koude het geval zich 
toch nog eens voordoen, dan kan men een van 
onderen, open lederen hoes over de carburateur 
hangen waardoor de warmte van de buis beter 
bewaard blijft. Men kan zich ook behelpen met 
een dot poetskatoen. 


Een ander middel, dat echter niet zoo'n goed 
resultaat geeft is het volgende. 

Verwijder een van de kleppen tot sluiten van 
den vrijen uitlaat en vervang die door een kope- 
ren plaat die met dezelfde schroef daarop kan 
worden bevestigd en de beide openingen afsluit. 

Maak in die koperen plaat een buis van de 
doorsnede als die van den wateruitlaat; buig die 
buis over den cylinder heen en vervolgens als 
voren 2 slagen om den carburateur met uitmon- 
ding naast den motor. 

Wanneer de moter draait gaat een deel van 
de uitlaatgassen door die buis, die daardoor 
warm wordt. Aangezien echter die buis vrij lang 
is een slechts een dee/ van de gassen er door heen 
gaat, wordt zij niet zoo warm als met het water. 
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Bagagedrager. 

Een practische bagagedrager waarvan fig. 1 
een afbeelding geeft, trof ik aan in een nummer 
van „Motorage”. 

Hij wordtverkochtonder den naam vanGemco 
en wordt aan de treeplank bevestigd door mid- 
del van een klemschroef, dus zonder gaten boren 
e.d. Hij ratelt niet en gaat niet los wanneer hij 
goed is aangebracht. 

Door de gaten in het holle bovenstuk, waar- 
door de riem heengaat, kan men deze op de ge- 
wenschte plaats, al naar gelang van de breedte 
van de bagage, er uit laten komen. 
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Handbagage kan op deze wijze gemakkelijk 
worden meegevoerd. 

Na gebruik kan men hem in een oogenblik 
weder verwijderen. 


Mededeelingen. 


Van de firma Witlich-Hoek ontvingen wij 
een maand-kalender voor het jaar 1917. 

Het schild is versierde met een in frissche 
kleuren gedrukte plaat. 

Voor belangstellenden is deze kalender op 
aanvrage gratis verkrijgbaar bij de firma F. A. 
Witlich-Hoek, Westvest 18 te Schiedam. 


Practische gereedschaptasch in den handel gebracht door de N.V. 
v/h. D. J. Enthoven en Zoon te Den Haag; het meest voorkomende 
gereedschap is hierbij in eén eenvoudige, soliede tasch vereenigd. 
Prijsopgave en omschrijving van deze in verschillende uitvoering 
verkrijgbare tasschen verstrekt bovengenoemde firma op aanvrage. 


De autoreparatiewerkplaats. 


L. Algemeene beschouwingen. 


Het is onze bedoeling, onder bovenstaanden 
titel een serie artikelen te publiceeren, waarin 
uitvoerig de inrichting van kleinere en grootere 
autoreparatiewerkplaatsen zalworden besproken 
en waarin vervolgens de verschillende werk- 
zaamheden, welke hier moeten worden verricht, 
in het algemeen zullen worden behandeld. Zoo 
stellen wij ons voor, hierin beschouwingen op te 
nemen over het bankwerken, het smeden, het 
draaien, het freesen, het lasschen enz, in wille- 
keurige volgorde, waarin de werktuigen, de werk- 
zaamheden zelve en de wijzen van uitvoering, 
welke voor verschillende werkplaatsen in ver- 
band met de grootte en machinale inrichting in 
aanmerking komen, besproken zullen worden. 

Alvorens echter tot de eigenlijke besprekin- 
gen wordt overgegaan, dient allereerst in korte 
trekken te worden vastgesteld, wat onder een 
autoreparatiewerkplaats dient te worden ver- 
staan. Het is onjuist, om te zeggen, dat iedere 
werkplaats, waarin men zich uitsluitend of in 
hoofdzaak met het herstellen van automobielen 
bezig houdt, verdient dezen naam te dragen, daar 
zelfs aan de kleinste werkplaatsen eenige eischen 
betreffende de inrichting gesteld dienen te wor- 
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den. Zoo zijn b.v. een smidse, al is het dan ook 
slechts een veldsmidse, en een draaibank, des- 
noods met trapbeweging, als onmisbaar te 
beschouwen en zijn inrichtingen, welke deze 
missen, bezwaarlijk „autoreparatiewerkplaatsen” 
te noemen. 

Behalve de inrichting, waarop wij natuurlijk 
nog uitvoerig terugkomen, is verder ook het ge- 
bouw, waarin de werkplaats is ondergebracht, 
een onderwerp van groot belang. In vele geval- 
len worden oude stallen, opslagplaatsen e. d. tot 
autogarage gepromoveerd en terwijl deze dik- 
wijls een zeer goede garageruimte kunnen bie- 
den, laat de werkplaatsruimte hier gewoonlijk vrij 
veel te wenschen over, speciaal met het oog op 
fundatie, ventilatie en verlichting. De speciaal ge- 
bouwde garages met werkplaatsen, welke men 
langzamerhand meer en meer in ons land ziet 
verrijzen, steken dan ook in dit opzicht buiten- 
gewoon gunstig bij de getransformeerde oude 
gebouwen af. Ook den bouw van de werkplaats, 
speciaal de fundeering, de wanden, de dakcon: 
structie, de ventilatie en de verlichting, zullen wij 
in de volgende artikelen uitvoerig bespreken. 

Voorloopig kan hieromtrent reeds worden 
opgemerkt, dat het duidelijk is, dat de aard: 
van het gebouw en de materialen, waarvan 
vloer, wanden en dak, resp. zoldering, gemaakt 
zijn, een belangrijken invloed op de plaatsing 
van de machines en het drijfwerk zullen uitoe- 
fenen. Wanneer de ruimte dit toelaat, verdient 
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het natuurlijk aanbeveling, dat de machines door 
één enkele hoofdas worden aangedreven; aan 
den anderen kant dient er rekening mee te wor- 
den gehouden, dat hoe korter men deze as kan 
houden, des te kleiner zal het aantal vereischte 
supports zijn en bij gevolg des te geringer het 
wrijvingsverlies en het krachtsverbruik. 

Een cementen of steenen vloer moet aan de 
banken altijd met hout overdekt worden, daar 
het voor de werklui zeer onaangenaam is om 
op de steenen te staan werken. Verder dient de 
vloer volkomen horizontaal te zijn en soliede 
genoeg om trillingen of verzakking onder in- 
vloed van de machines te voorkomen. Voor dit 
laatste bestaat speciaal gevaar bij gebruik van 
oude gebouwen; in soliede gebouwen is de kans 
hierop gering, te meer daar het gewicht van de 
machines voor de autoreparatiewerkplaats be- 
trekkelijk laag is. Detrillingenen vloerverzakking 
zijn te meer nadeelig, daar deze een belangrijken 
invloed op den levensduur van de machines 
uitoefenen. 

Van belang is verder, dat de banken goed 
verlicht zijn en dat er voldoende ruimte aanwe- 
zig is, om een vrije beweging met groote werk- 
stukken toe te laten. 

De in fabrieken tegenwoordig met zeer veel 
succes toegepaste methode van aandrijving van 
de verschillende machines, door middel van een 
eigen electromotor, zal vermoedelijk voor de be- 
trekkelijk kleine autoreparatiewerkplaatsen wei- 
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nig of geen voordeel opleveren. Tegenover het 
feit, dat deze moderne installatie betrekkelijk 
kostbaar is, heeft men in groote fabrieken het 
voordeel, dat het gecompliceerde drijfwerk ver- 
valt en men in plaats van een warwinkel van 
riemen (fig. 1) een lichte ongevaarlijke ruimte 
heeft (fig. 2). Bovendien is het stroomverbruik 
geringer door de kleinere wrijvingsverliezen en 
doordat, wanneer een bank buiten bedrijf is, de 
Josse poelie eveneens stilstaat. In de reparatie- 
werkplaats zal echter door het geringe aantal 
banken het aantal riemen toch klein zijn, terwijl 
verder gewoonlijk alle banken voortdurend in 
bedrijf zullen wezen; bij eenigszins groote bedrij- 
ven moet daarentegen de wijze van aandrijving 
een zeer ernstig punt van overweging uitmaken. 

Wij zullen thans allereerst overgaan tot 
de behandeling van de vraag, welk gereed- 
schap beslist noodzakkelijk is, ten einde ver- 
volgens na te gaan, welke eischen aan dit 
gereedschap gesteld moeten worden en op 
welke wijze en voor welke doeleinden men 
het dient te gebruiken. 


IL. Met noodzakelijke gereedschap. 


Teneinde een juist overzicht te geven van 
het gereedschap, dat voor de autoreparatie- 
werkplaats noodzakelijk is, zullen wij deze 
werkplaats verdeelen in de volgende onder- 
afdeelingen, welke bij kleine inrichtingen na- 
tuurlijk in één ruimte kunnen worden onder- 
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gebracht en welke wij alle afzonderlijk zullen 
behandelen : 


‚ De machineafdeeling. 
‚ De smederij. 

‚ De koperslagerij. 

‚ De bankwerkerij. 

‚ De montageafdeeling. 
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Bij een algemeene beschouwing van deze 
afdeelingen rijst allereerst de vraag, of deze alle 
noodzakelijk zijn, of dat misschien één of 
twee hiervan voor kleinere werkplaatsen niet als 
onmisbaar behoeven te worden beschouwd. 

Onmisbaar zijn natuurlijk, ook voor de 
kleine particuliere werkplaats, de uitrusting 
voor de montageafdeeling en de bankwerkerij, 
doch zooals wij reeds hebben opgemerkt, 
kan alleen met deze een autoherstelplaats 
niet als voldoende ingericht worden beschouwd, 
daar een vuur beslist noodzakelijk is en bo- 
vendien herhaaldelijk draaiwerk voor zal ko- 
rien. Minder noodzakelijk is de koperslagerij, 
welke ten doel heeft het herstellen van lam- 
pen, radiateurs e.d. dat men, als niet geregeld 
voorkomende werkzaamheden, veelal beter 
aan specialiteiten op dit gebied kan overlaten. 
Kleine reparaties aan genoemde deelen moeten 
natuurlijk wel in de autowerkplaats kunnen wor- 
den verricht. 

Bij de smederij behooren natuurlijk voor 
eenigszins grootere werkplaatsen een inrichting 


om te harden en een laschapparaat met toe- 
behooren. 

De moeilijkste kwestie is ongetwijfeld de 
inrichting van de machineafdeeling, welks uit- 
rusting in ‘t algemeen van de grootte van 
de werkplaats zal afhangen. 

In de meeste kleine en middelgroote auto- 
reparatiewerkplaatsen bestaat de machineafdee- 
ling alleen uit een of meer draaibanken en een 
boormachine. De aanschaffing van een fraisbank 
loont voor de meeste autoreparatiewerkplaatsen 
de moeite niet, daar de vervaardiging van nieuwe 
onderdeelen in normale omstandigheden, wan- 
neer men de noodige wisselstukken van de fa- 
brieken kan betrekken, betrekkelijk zelden nood- 
zakelijk zal wezen. Bovendien kan de draaibank, 
door de aanschaffing van de noodige hulpwerk- 
tuigen, voor vrijwel alle doeleinden dienstbaar 
gemaakt worden. Boren kan met de draaibank 
zonder eenige wijziging gedaan worden, terwijl 
voor slijpen, freezen en zelfs voor het maken van 
tandwielen in den handel op de draaibank aan te 
brengen hulpwerktuigen te krijgen zijn. De draai- 
bank voor de werkplaats moet dan ook zoodanig 
gekozen worden, dat deze geschikt is voor draad- 
snijden, een loopende en een vaste bril bezit en 
met de noodige hulpwerktuigen is uitgerust. 

Wanneer men in een kleine werkplaats niet 
tot aanschaffing hiervan kan overgaan, kan men 
zich dikwijls behelpen met een speciale machine, 
welke voor verschillende doeleinden gebruikt 
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kan worden. Zoo geven wij b.v. in fig. 3 een af- 
beelding van een Amerikaansch werktuigje, dat 
gebruiktkan worden als draaibank, boor-enfrees- 
machine. De aandrijving kan geschieden door 
een kleine electromotor of door een riem. In Ais 
de machine afgebeeld als boor, in B als frees. Als 
draaibank kan deze machine ook gebruikt wor- 
den voor draadsnijden. 

In groote werkplaatsen zijn natuurlijk derge- 
lijke machines voor verschillende doeleinden niet 
op hun plaats en moet men speciale machines 
aanschaffen, welke wij hieronder uitvoerig be- 
spreken zullen. 


HI De machineafdeeling. 


Zooals wij reeds hebben opgemerkt, is voor 
de autoreparatiewerkplaats de draaibank het be- 
langrijkste werktuig, aangezien bij het meeren- 
deel der reparaties draaiwerk het meeste voor- 
komt. Na de draaibank komt de boormachine in 
aanmerking, terwijl verder in grootere werk- 
plaatsen een universeelfreesmachine en een 
schaafbank zeer nuttige diensten kunnen bewij- 
zen en ten slotte eenige slijpbanken van groot 
belang kunnen zijn. Wij zullen daarom achter- 
eenvolgens de volgende machines aan een 
nadere bespreking onderwerpen: 


a. De draaibank. 
ô. De boormachine, 
c. De freesbank. 


WOODBRIDGE PRESS, GUILDFORD. 


Fig. 4. Draaibank met voetbeweging, 


Cliché van het Algemeen Technisch Handelsbureau, Den Haag 
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d. De schaafbank. 
e. De slijpmachines. 


a. De draaibank. 


De keuze van een draaibank voor een kleine 
werkplaats is niet zoo eenvoudig als het lijkt, 
want terwijl eenerzijds op deze bank zooveel 
mogelijk werk gedaan moet kunnen worden, ís 
anderzijds de aanschaffing van een kostbare 
groote bank dikwijls niet rendeerend. Om in ver- 
band hiermee met een kleinere bank zooveel 
mogelijk te kunnen doen, moet men zoo moge- 
lijk steeds een bank koopen met holle hoofdspil 
en met zak. i 

De eenvoudigste draaibank is wel die met 
voetbeweging, waarvan een voorbeeld is afge- 
beeld in fig. 4, welke bank voor kleine werk- 
plaatsen zeer goede diensten kan bewijzen, maar 
voor inrichtingen van eenige beteekenis natuur- 
lijk niet in aanmerking komt. Deze bank heeft 
een draaidiameter van 204 mM. en een draai- 
lengte van 305 mM. Kleine busjes e.d. veel 
voorkomende deelen kunnen op deze bank zeer 
goed gedraaid worden; de geheele lengte van de 
bank bedraagt 890 mM., het gewicht c? 75 KG. 

Voor grootere werkplaatsen is een dergelijke 
bank onvoldoende en moet men grootere banken 
hebben, welke zooveel mogelijk met een volledig 
stel hulpwerktuigen moeten zijn uitgerust. 


(Wordt vervolgd). K. 


Een en ander over het demonteeren en 
monteeren van motoren. ') 


(Vervolg) 


Wil men nu, in het bezit van het noodige 
gereedschap en de vereischte kennis van zaken, 
tot het demonteeren van den moter overgaan, 
dan begint men met zich een aantal kleine wissel- 
stukken aan te schaffen, welke bij het weder 
monteeren van groot nut kunnen zijn, terwijl, 
indien men deze niet bezit, de arbeid om een 
onbelangrijke kleinigheid somtijds uren gestaakt 
zal moeten worden, 

Zoo kunnen bij het demonteeren van den 
motor kleine deelen, zooals splitpennen, veerrin- 
gen en moeren verloren gaan, terwijl pakkingen 
e.d. gescheurd kunnen worden ; van dergelijke 
deelen kan men voor betrekkelijk weinig geld 
een voldoende voorraad krijgen. 

Verder dient voor een flinke hoeveelheid 
schoon poetskatoen gezorgd te worden en voor 
voldoende petroleum of waschbenzine, teneinde 
de vuile deelen te reinigen. Dit reinigen geschiedt 
het beste in een speciale bak (fig. 53), welke tot 
dit doel in den handel verkrijgbaar is en welke 
het verloren gaan van onderdeelen en het vuil 


1) Gedeelte van den cursus voor opleiding tot automo- 
bielreparateur aan het Depot van den Motordienst te Delft, 
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maken van werkplaats en kleeren voorkomt. 

De gedemonteerde deelen moeten niet op 
een hoop op de bank worden gelegd, doch in 
eenige vooraf gereed gezette kleine kisten wor- 
ben bewaard. Het is beter, om de motordeelen 
bij het demonteeren in plaats van in één groote 
in een aantal kleine kisten te leggen, aangezien 
men dan de stukken onmiddellijk gemakkelijk 
sorteeren kan. 

Heeft men bovengenoemde benoodigdheden 
gereed gezet, dan worden olie en water en zoo 
noodig de benzine afgetapt, waarna de eigenlijke 
werkzaamheden kunnen beginnen. 

Het is van belang, bij het demonteeren de 
noodige voorzorgen te nemen, ten einde zeker 
te kunnen zijn, dat later bij het weder opbouwen 
van den motor alle onderdeelen van den motor 
weder op hun oorspronkelijken plaats terecht 
komen en geen verwisseling van gelijksoortige 
deelen plaats heeft. Men kan hiertoe de betref. 
fende onderdeelen op verschillende wijzen mer- 
ken, b.v. door middel van slagletters of nummers 
of door een center, waarmee een verschillend 
aantal puntjes in de verschillende deelen ge- 
slagen wordt. 

Bij meercylindermotoren moet men op deze 
wijze zorg dragen, dat steeds de zuiger, zuiger- 
stangen, kleppen enz. weder'in denzelfden cylin- 
der gemonteerd worden, daar de slijtage van de 
verschillende deelen natuurlijk nooit volkomen 
gelijk zal zijn. Bij onsymmetrische drijfstangen 


Fig. 53. Bak voor het reinigen van onderdeelen. 


Cliché van het Algemeen Technisch Handelsbureau, Den Haag. 


kan een verwisseling natuurlijk zeer nadeelige 
gevolgen hebben. 

Somtijds worden, ten einde de onderdeelen te 
merken, om deze een verschillend aantal draad- 
jes uit poetskatoen gebonden,een methode, welke 
natuurlijk geen aanbeveling verdient, daar een 
of meer van deze draadjes gemakkelijk los kun- 
nen raken, in welk geval verwisseling der onder- 
deelen zeer wel mogelijk is. 


De werkzaamheden worden nu begonnen, 
door de regelingshef boompjes voor gas en ont- 
steking en, nadat het water is afgetapt, de ver- 
bindingen der waterbuizen los te maken, waarbij 
men van het standpunt uit moet gaan, dat zoo 
weinig mogelijk overbodige deelen aan den 
motor moeten blijven zitten. Men maakt om 
deze reden genoemde stangetjes vlak bij carbu- 
rateur en magneet los en laat de overige verbin- 
dingen hiervan eenvoudig zitten. Heeft men 
boutjes losgenomen, dan steekt men deze in het 
stangetje, dat niet aan den motor zit en steekt er 
de splitpen weder in; men behoeft dan later niets 
uit te zoeken. In het algemeen moet men als 
regel aannemen, steeds bouten, moeren, split- 
pennen enz. na het verwijderen der te demon- 
teeren deelen weder los op hun plaats aan te 
brengen, waardoor later veel overbodig uitzoeken 
voorkomen wordt. 

Men vergete niet, om na te gaan of in de ver- 
bindingen der commandostangetjes misschien 


te veel speling zit, daar hierdoor de regeling 
met de manettes onzuiver zou kunnen worden. 

De gummiverbindingen der waterbuizen laat 
men, na ze van den motor losgemaakt te heb- 
ben, rustig zitten, zoodat men naderhand niet 
behoeft na te gaan, waar deze deelen bij behoo- 
ren. De benzineleiding wordt bij den carburateur 
los gemaakt, nadat men de benzinekraan heeft 
gesloten of den druk heeft laten afloopen ; ver- 
volgens worden de bougiedraden los genomen, 
nadat deze zoo noodig eerst gemerkt zijn, het- 
geen vooral indien men een electrische licht- 
installatie en zelfstarter bezit alle aanbeveling 
verdient, ten einde naderhand verwisseling der 
draden te voorkomen. 

Vervolgens wordt bij chassis, waarbij deze 
vóór den motor geplaatst is, de radiateur afge- 
nomen, hetgeen den motor toegankelijker maakt. 

Na deze werkzaamheden worden de meer 
bepaald tot den motor zelve behoorende deelen 
gedemonteerd, t.w. allereerst de carburateur. De 
moeren, welke de inlaatbuis of, indien deze 
leiding in het blok gegoten is, de carburateur 
zelve bevestigen, worden aan de cylinder gela- 
ten, d.w.z. men verwijdert het betreffende onder- 
deel en schroeft dan de moeren weer op de in 
den cylinder aangebrachte tapbouten. 

Is de inlaatbuis met klembeugels bevestigd, 
dan brengt men de beugels en de moeren, welke 
deze vasthouden, weder aan; men behoeft dan 
later niet lang naar deze deelen te zoeken. 
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Zijn er redenen om aan te nemen, dat het 
benzineverbruik abnormaal is, dan wordt de 
carburateur uit elkaar genomen, ten einde de 
speling der verschillende onderdeelen na te gaan 
en te zien of de vlotterpen goed afsluit. Boven- 
dien moet men dan met behulp van een bakje 
met benzine, dat van onderen van een aftap- 
opening voorzien is en dat door middel vaneen 
slang met de lager geplaatste, b.v, in de bank- 
schroef bevestigde, carburateur verbonden wordt 
(fig. 54), controleeren of de benzinestand in de 
carburateur normaal is. 

Na de carburateur wordt de magneet gede- 
monteerd, waartoe allereerst wordt nagegaan, of 
eventueel het aanbrengen van een merkteeken 
aanbeveling verdient, daar de magneet bij het 
monteeren weer nauwkeurig in denzelfden stand 
moet worden geplaatst. De magneet wordt dik- 
wijls vastgehouden door een tweedeeligen me- 
talen band, welks deelen van boven door een 
bout met moer verbonden zijn; somtijds ge- 
schiedt de magneetbevestiging door middel 
van moeren, welke onder het magneetsupport 
zijn aangebracht. 

Vervolgens moet worden overgegaan tot het 
demonteeren van de pomp, welke veelal door 
dezelfde as als de magneet wordt aangedre- 
ven en gewoonlijk bevestigd wordt met 
bouten en moeren, welke na het demonteeren 
der betreffende deelen weder worden aange- 
bracht. 


Fig. 54. Het controleeren van het niveau van de carburateur. 


Fig. 55. Houten bok om den 
motor op te plaatsen. 
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Bij het demonteeren van de uitlaatleiding 
doet men goed, door de hierbij gewoonlijk 
gebruikte koperasbestpakking met de bouten 
en moeren, waarmede de buis bevestigd wordt, 
weder aan het gedeelte, dat niet aan den 
motor blijft, te bevestigen. 

Verwijdert men nu ten slotte nog de venti- 
lateur, de oliepomp en de eventueel aanwezige 
luchtpomp, dan houdt men den motor zonder 
eenige hulporganen over en begint de verdere 
behandeling van dezen door alle verbindingen los 
te maken en den motor uit te lichten. Men ziet 
zorgvuldig na, of werkelijk alle verbindingen 
verwijderd zijn, waarna de motor met behulp 
van een takel, waarvan de kettingen of touwen 
symmetrisch worden aangebracht, gelicht wordt. 
Het symmetrisch aanbrengen der kettingen of 
touwen is beslist noodzakelijk, aangezien het 
nooit geheel uitgesloten is, dat de motor ergens 
blijft hangen of dat men vergeten heeft een der 
verbindingen los te maken. De motor wordt nu 
op een houten bok geplaatst (fig. 55) en zoo 
noodig bevestigd, waarna hier de werkzaam- 
heden kunnen worden voortgezet. 

Heeft de motor een afneembaar ondercarter, 
d.w.z. een ondercarter, dat afgenomen kan 
worden terwijl het bovencarter in het chas- 
sis gemonteerd blijft, dan kunnen, indien de 
krukaslagers niet opgezuiverd behoeven te 
worden, de verschillende werkzaamheden een- 
voudiger geschieden, aangezien het dan niet 


noodzakelijk is den geheelen motor uittelichten, 
doch men volstaan kan met het demonteeren 
van ondercarter en cylinders, terwijl het boven- 
carter kan blijven zitten. Men kan dan zoo noodig 
het deksel van het distributiecarter afnemen, de 
distributietandwielen demonteeren, na deze 
natuurlijk vooraf gemerkt te hebben, en desge- 
wenscht ook het vliegwiel verwijderen. Neemt 
men het ondercarter en de cylinders weg, dan 
zijn zoowel de krukas en zuigerstangen als ook 
de zuigers geheel bloot gelegd. 

Bij motoren met afneembaren cylinderkop 
(fig. 56) kan men de explosieruimte bereiken 
zonder den cylinder zelve te demonteeren, het- 
geen o.a. voor het verwijderen van de koolkorst 
van nut kan zijn. 

De cylinders zijn met tapbouten en moeren 
bevestigd ; men maakt deze los en opent, om de 
zuigende werking, welke bij het omhoogtrekken 
der cylinders optreedt, tegen te gaan, de com- 
pressiekranen of neemt de bougies uit. 

Om de cylinders af te nemen gaat men wijd- 
beens over den motor heen staan en let vooral 
zorgvuldig op, dat de zuigers niet tegen andere 
metalen deelen kunnen vallen, waardoor ernstige 
beschadigingen zouden kunnen ontstaan. Men 
wringt daarom de cylinders voorzichtig heen en 
weer en, wanneer het blok bijna geheel afgeno- 
men is, buigt men een der beenen en tracht de 
zuigers daartegen te laten vallen; dit is echter 
niet gemakkelijk en daarom is het beter, zich bij 


dezen arbeid even te laten helpen door iemand, 
die de zuigerstangen tegenhoudt. 

De cylinders worden na reiniging zorgvuldig 
opgeborgen,de moeren en bouten worden weder 
aan het carter bevestigd; de pakkingen laat 
men, indien deze nog goed zijn, rustig zitten, 
daar zij bij het afnemen beschadigd zouden 
kunnen worden. 

Neemt nu verder het ondercarter en eventueel 
de zijdeksels van het bovencarter en het deksel 
van het oliereservoir af, omtrent welke werk 
zaamheden niets bijzonders valt op te merken, 
dan houdt men alleen het bovencarter met de 
krukas, zuigerstangen en zuigers over. 

Zooals wij reeds hebben opgemerkt, moet 
men er bij het demonteeren steeds nauwkeurig 
op letten, dat men de moeren en veerringen 
weer op de bouten draait; men schroeft de 
moeren alleen een paar slagen met de hand 
aan, zoodat zij zoo noodig voor afvallen ge- 
vrijwaard zijn. 

Wanneer dit nog niet geschiedt is, dus in 
het geval, dat men den motor geheel gelicht 
heeft, worden nu zoo noodig het vliegwiel: en 
het centrale tandwiel afgenomen, hetgeen ge- 
schiedt met behulp van speciale trekkers (zie 
fig. 45—47), die zich gewoonlijk bij het gereed. 
schap bevinden en die men anders gemakkelijk 
kan vervaardigen met behulp van een paar 
bouten en een stuk ijzer, waarin draad getapt 
wordt. 


Fig. 56. Motor met afneembaren cylinderkop. 
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Is de motor zoover gedemonteerd, dan dient 
te worden nagegaan, of de zuigerstanglagers 
speling hebben. Men neemt daartoe de zuiger- 
stangen één voor één vast en beweegt deze 
op en neer, waarbij speciaal ook op zijdelingsche 
speling gelet dient te worden. Bezitten de lagers 
speling, dan moet men deze een weinig sterker 
aanspannen of iets bijschrapen. 

Men demonteert nu de zuigerstangen, welke 
allereerst van de krukas worden afgenomen. Bij 
automobielmotoren bestaat de zuigerstangkop 
niet uit één stuk, doch uit twee helften (zie fig. 
57 rechts), welke door bouten en met splitpennen 
gezekerde moeren vereenigd zijn; de beide 
helften bevatten de lagerschalen. Door de bouten 
los te nemen, komen de zuigerstangen met de 
lagers vrij; men moet er wel aan denken, indien 
dit nog niet geschied is, de verschillende deelen 
van een merkteeken te voorzien, zoodat de 
lagers weder geheel in denzelfden stand ge- 
monteerd worden. 

De bovenste kleine zuigerstangkop is ge- 
woonlijk ongedeeld; door deze gaat de zuiger- 
pen, welke in den zuiger zelve bevestigd wordt. 
Men moet dus nu de zuigerpen verwijderen, 
waaromtrent geen speciale voorschriften te ge- 
ven zijn, aangezien deze op zeer uiteenloopende 
wijzen gezekerd kan wezen, waarvan in fig. 58- 
62 een vijftal voorbeelden zijn aangegeven. 


(Wordt vervolgd.) K. 


Accumulatoren. (Accu’s). 


Met beproeven van Accu's. 


Een veel gebruikte methode om accu's te be- 
proeven of zij nog geladen zijn, is het door een 
metaaldraad of ander ijzeren voorwerp verbin- 
den van de beide polen teneinde te zien of een 
vonk overspringt. 

Hiertegen kan niet voldoende gewaarschuwd 
worden aangezien men hiermede de accu's 
ineens kan bederven. 

Neem om te zien of een accu nog voldoende 
geladen is een voltmeter, waarop men dan dade- 
lijk kan aflezen of nog voldoende spanning aan- 
wezig is. Heeft men geen voltmeter; dan neemt 
men een 2 volts lampje, dat men tusschen de 
beide polen schakelt en waarvan het licht vol- 
doende aanwijzing geeft omtrent den toestand, 
waarin de accu verkeert. 
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Heeft men meerdere accu's die achterelkaar 
zijn geschakeld en wil men van de geheele bat- 
terij in eens nagaan of zij nog geladen is, dan 
moet men geen 2 volts lampje nemen, doch een 
lampje van zooveel maal 2 volt als er cellen zijn. 
Bij het gebruik van een 2 volts lampje zou dit 
doorbranden. 


Herstellen van accu's van celluloid. 


Veel accu's hebben een celluloid omhulsel, 
dat het voordeel heeft van doorzichtig te zijn, 
zoodat gemakkelijk kan worden nagegaan of de 
platen nog in orde zijn en of nog voldoende 
vloeistof aanwezig is, terwijl het celluloid minder 
breekbaar is dan het glas. 

Niettemin is ook celluloid onderhevig aan 
defecten, waardoor soms lekken ontstaan of 
scheuren met het gevolg dat de vloeistof geheel 
of ten deele wegloopt. Een klein lek is dikwijls 
reeds voldoende om de cel te bederven, aange- 
zien dan de vloeistof langzaam wegloopt en men 
door telkens bijvullen met water de oplossing 
verzwakt. 

Om een lek in het celluloid te herstellen be- 
dient men zich van aceton. 

Aceton lost celleloid op, zoodat men daar- 
mede lekken en scheuren kan dicht maken, door 
oplossing van de omgeving. 

Men zij echter voorzichtig met het gebruik er 
van omdat anders het middel wel eens erger dan 
de kwaal zou kunnen worden. 


Men doet het beste om eenige stukjes cellu- 
loid op te lossen in aceton, tot een dikke brij en 
hiermede de defecte plaatsen te besmeren. 

Kan men niet beschikken over aceton dan kan 
men zich behelpen met azijn, dat ook vrijgoed 
zal voldoen. 


Bij vullen van de vloeistof in accu's en hun 


onderhoud. 


Het vloeistofmengsel in accu's bestaat uit 
chemisch zuiver zwavelzuur en gedestilleerd 
water, tot een soortelijk gewicht van 1,180 à 1,2 
d.i. 22 à 25 Beaumé. | 

De verhouding van water en zwavelzuur kan 
men rekenen ongeveer te zijn 1o water op 
1 zwavelzuur. 

Wanneer de vloeistof niet meer zoohoog staat, 
dat de platen onderstaan, moet bijgevuld worden. 

Heeft men de zekerheid, dat de vermindering 
niet door lekkage of overloopen is ontstaan, dan 
kan men volstaan met gedistilleerd water toe te 
voegen. 

Anders moet worden bijgevuld met het voor- 
geschreven mengsel, dat men van te voren klaar 
maakt. 

Gebruik altijd gedestilleerd water, het is het 
behoud uwer accus. 

Voor goed onderhoud der accu's is het nood- 
zakelijk herhaaldelijk na te gaan of het soortelijk 
gewicht van de vloeistof nog het juiste is en of 
de platen nog goed onderstaan. 
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Voorts moeten de contacten goed schoonge- 
houden worden. 

Wanneer accu's voor langen tijd buiten ge- 
bruik zijn moet men zorg dragen, dat zij tijdig 
worden bijgevuld. 

Ook kan men de vloeistof er uit doen en de 
platen goed naspoelen en laten drogen. 

Wanneer de accu in den wagen is geplaatst 
zal men er goed aan doen eventueele metaal- 
deelen onder de plaats waar de accu zich be- 
vindt, nu en dan eens na te zien. Door het schok- 
ken en trillen toch komt het voor, dat vloeistof 
uit de cellen daarop komt en tot verwoesting 
dier deelen aanleiding geeft. 

In het bijzonder voor wagens, die van een 
dynamo zijn voorzien, waarbij de accu van zelf 
wordt opgeladen, is een herhaald nazien aan te 
bevelen, omdat daarbij de accu, die niet uit den 
wagen genomen behoeft te worden voor opladen, 
minder in handen komt en allicht wordt vergeten. 

Wanneer men geen dynamo heeft en men. 
bezigt een accu voor zijlichten, achterlicht, 
klaxon of binnenverlichting verdient het aanbe- 
veling een tweede stel in zijn bezit te hebben 
teneinde altijd een gevuldstel voor gebruik ge- 
reed te hebben. LBL 


Het boren van kleine gaten over 
groote diepte. 


Het boren van kleine gaten over groote diepte 


is altijd een eenigzins moeilijk werk door de 
groote buigzaamheid van de dunne boor, die 
altijd neiging zal vertoonen om uit te wijken. 

Ligt het werkstuk goed vast in de tafel van het 
boorwerktuig, dan is dit bezwaar niet zoo groot. 
Dikwijls echter moeten gaten worden geboord 
in werkstukken, waarbij die bevestiging niet wel 
mogelijk is of wel waarbij in het werkstuk door 
de boor gedeelten moeten worden gepasseerd 
waar geen substantie aanwezig is. 

Is het te maken gat diep en de boor dun, dan 
zal deze spoedig uit de oorspronkelijke richting 
worden gebracht,waarbij een groote zijdelingsche 
druk op de boor ontstaat tengevolge waarvan 
zij spoedig zal breken. 

Moeten gaten geboord worden, die een schar- 
nier moeten vormen, dan is het een vereischte dat 
zij zuiver in elkaars verlengde liggen. Bij uitwij- 
ken van de boor is het werkstuk alsdan bedorven. 

Moeten ruimten gepasseerd worden, waar 
geen substantie aanwezig is, zooals bij A fig. 2, 
dan doet men het beste, die ruimten tijdelijk op 
te vullen met hard hout of fiber, zoodat een aan- 
eengesloten geheel ontstaat, waardoor de boor 
meer leiding heeft. 

Om te zorgen, dat een lange dunne boor niet 
afwijkt van de oorspronkelijke richting gaat men 
als volgt te werk. 

Het te boren gat wordt aan weerszijden van 
het werkstuk nauwkeurig afgeteekend, teneinde 
het van twee zijden over de helft te boren, waar- 
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door de te doorloopen ruimte voor de boor op 
de helft wordt teruggebracht. 

De beide plaatsen worden vervolgens na af- 
teekening gecenterd. In plaats van nu het werk- 
stuk in de boortafel te bevestigen wordt een cen- 
ter daarin bevestigd (zie Cfig. 1 en 2) juist tegen- 
over de punt van de boor (fig. 1). Het center van 
grooter middellijn te nemen dan de boor. 

Plaats nu het werkstuk met het eene gecen- 
terde punt op het center C en de boor D in het 
andere gecenterde punt. Het gat kan nu geboord 
worden tot op + de helft van de dikte van het 
werkstuk, waarna het wordt omgekeerd en met 
het aangeboorde gedeelte op het center C wordt 
geplaatst en de boor in het andere gecenterde 
punt. Het werkstuk centreert zich zelf automa- 
tisch en de gaten zullen zuiver in een lijn liggen. 

Het gebruik van deze methode stelt ons in 
staat om onhandige werkstukken met onregel- 
matige oppervlakken te boren zonder dat men 
allerlei opstop materialen noodig heeft om die 
vast te leggen. 


W hitworth-Schroefdraad. 


Het is dikwijls gemakkelijk te kunnen be- 
schikken over de afmetingen in millimeters bij 
het snijden van whitworthdraad, zoomede over 
de gegevens voor het aantal gangen per Eng. 
duim, hoogte van den kop van den bout en van 
de moer. In den hierachter volgenden staat zijn 
die gegevens bijeengebracht. 
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W hitworth-Schroeïdraad. 
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1 Engelsche duim — 25.39954 m.M. 
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Wenken uit de Praktijk. 


Middel om klemmende ventieldoppen en 
dergelijke zonder tang af te nemen. 


Wanneer een ventieldop of andere schroef met 
gekarteld gedeelte zoo vast zit, dat men haar met 
de hand niet kan losdraaien, heeft dit zijn oor- 
zaak daarin, dat men niet voldoende houvast aan 
het dunne voorwerp heeft. Beschikt men niet 
over een tang, dan gaat men alsvolgt te werk. 

Men neemt een eind touw en windt dit om het 
gekartelde gedeelte, zorgdragende vooral de 
eerste slagen goed strak aan te trekken, zoodat 
het touw er flink om heen pakt. Met dit omwinden 
gaat men door tot zich een flink bolletje om de 
ventieldop of de schroef heeft gevormd. 

Men heeft nu een beter houvast en zal de dop 
of schroef gemakkelijk kunnen afdraaien. 


Middel om een auto waarvan een voor- 
wiel zoodanig beschadigd is dat het 
niet meer kan draaien, op eigen 
kracht thuis te brengen. 


Men neemt het voorwiel er af. Vervolgens 
neemt men een houten paal, die men onder de 
sneppen tusschen beide voorveeren steekt en wel 
zoodanig, dat zij aan de zijde waar geen voor- 
wiel meer is een eind uitsteekt. 

Vervolgens neemt men een tweede paal van 
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voldoende lengte en steekt die onder de vooras 
door aan de buitenzijde van de veer waar geen 
wiel is. Het eene einde rust op den grond, het 
andere komt te rusten boven op het uitstekende 
uiteinde van de eerste paal, waarna beide met 
een touw flink aan elkaar en aan de snep worden 
bevestigd. 

Men neemt nu de krik weg waarna de as dus 
ondersteund wordt door de schuin op den grond 
rustende paal. 

Men kan nu met geringe snelheid de wagen 
naar huis rijden, waarbij de langs den grond 
glijdende paal het afgenomen wiel vervangt. 


Nagelbanden. 


In „The Light Car and Cyclecar” van 1 Jan. 
‘17 vinden wij een waarschuwing tegen het ge- 
bruik van nagelbanden. Wij lezen daar ongeveer 
het navolgende: 

„Nogmaals wijzen wij op den ongemotiveer- 
„den raad, die gegeven wordt om nagelbanden 
„te gebruiken om het slippen te voorkomen. 

„Voor zeer zware wagens moge er iets voor 
„te zeggen zijn, hoewel wij ook daaraan twijfelen, 
„omdat de band, voorzien van een nageldek, 
„geen houvast zal krijgen op wegen met een ver- 
„hard oppervlak; voor lichte wagens is het ge- 
„bruik van nagelbanden een beslist gevaar. Voor 
„eenigen tijd publiceerden wij de meeningen van 
„een groot aantal fabrikanten te dien opzichte. 


„Hun meening was algemeen dat voor lichte 
„wagens nagelbanden zeer gevaarlijk zijn. De 
„voorkeur moet worden gegeven aan banden 
„met rubbernokken of ribbels. Geen der fabri- 
„kanten kon iets ten voordeele van de nagelban- 
„den aanvoeren. 

„Op wegen, waarop de nagelbanden goed 
„houvast kunnen krijgen zijn zij aan buitenge- 
„wone slijtage onderhevig. 

Hieraan kan nog worden toegevoegd, dat 
wanneer eenmaal het nageldek los begint te ge- 
raken, gevaren ontstaan voor den wagen en voor 
de inzittenden. 

Immers komt het voor, dat dit dek tijdens het 
rijden verder losgeraakt en er somwijlen opeens 
afvliegt, wat voor de spatborden en zelfs voor 
de inzittenden hoogst ongewenschte gevolgen 
kan medebrengen. 

Hoezeer ook het vorenstaande in zekeren zin 
juist moge zijn, zoo kan toch niet ontkent wor- 
den, dat het bezit van een of twee nagelbanden 
bij vette wegen het slippen belangrijk vermin- 
dert. Men zij echter indachtig dat men niet te 
vast op zijn nagelbanden rekent, en de voorzich- 
tigheid blijft betrachten, omdat zij niet ten allen 
tijde het slippen kunnen voorkomen en onder 
sommige omstandigheden zelfs het slippen be- 
vorderen, 


Het oppompen van autobanden. 


Voor autobanden is het een eerste vereischte, 
dat zij tot de juiste spanning zijn opgepompt, 
die gewoonlijk door de fabriek wordt opge- 
geven. 

Zoowel te veel als te weinig spanning is oor- 
zaak van vroege slijtage. 

De vraag doet zich voor of in den zomer bij 
groote hitte tijdens het rijden de spanning in de 
band toeneemt. 

Heel vaak hoort men dit verkondigen en men 
ziet soms zelfs, dat voor alle zekerheid bij groote 
hitte een weinig lucht wordt uitgelaten. 

Intusschen is dit niet juist. Door de Goodyear 
Tyre fabriek zijn proeven genomen, die het tegen- 
deel bewezen hebben. 

Gedurende een warmen dag werden 2 banden 
opgepompt tot een druk van 80 Ibs, daarna werd 
de wagen in den zon gezet en vervolgens werd 
er eenigen tijd hard mede gereden over den weg. 
Nu werd de druk weder opgenomen en bevon- 
den, dat hij zoo weinig hooger geworden was, 
dat men dit verschil gerust kan verwaarloozen. 

Door de Goodyear Co werd er daarom tegen 
gewaarschuwd, dat bij het oppompen van ban- 
den nagenoeg geen rekening mag worden ge- 
houden met toename van druk bij groote warmte. 

Meer banden worden vernield door te weinig 
druk dan door te veel druk. 
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Carrosseriebouw. 


In verschillende auto’s is de achterbank be- 
rekend voor 3 personen. Wanneer echter die 
personen iets meer dan middelmatige afmetin- 
gen hebben, en in den winter in dikke kleeren 
zijn gehuld, kan niet gezegd worden dat men op 
zoo’n bank erg ruim zit. 

Daarom is naar een middel uitgezien om wat 
meer ruimte voor de achterzitplaatsen te win- 
nen. In The „Autocar” van 20 Jan. 1917 vinden 
wij een oplossing van dat vraagstuk. 

In het kort komt deze oplossing op het navol- 
gende neer (zie fig. 1.) 

De beide zijkanten van den wagen zijn om 
meer ruimte te winnen over het spatbord en de 
treeplank aan weerszijden heengebouwd. De 
wagen is ingericht met twee portieren; de voor- 
zitplaatsen, die gescheiden zijn, worden door die 
opening bereikt. 

Wanneer het portier opengaat vallen de plan- 
ken A naar buiten en naar beneden en vormen 
zoodoende een tree, Zijn de portieren dicht, dan 
liggen zij in een vlak met den bodem van den 
wagen, waarmede zij als het ware dan een geheel 
vormen. 

Het voordeel wordt hierdoor verkregen dat 


men nu ruimer achter en ook voorzitplaatsen 


heeft. 
Wel mist men de treeplanken, die gewoonlijk 
een uitstalling vormen van gereedschapskist, 
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reservebanden (velgen enz), gasfleschkist of 
generateur, accukist e. d. Dit lijkt mij echter van 
minder belang en zou ik haast een voordeel wil- 
len noemen, omdat al die voorwerpen beter 
elders onderdak gebracht kunnen worden. 

Door dezen bouw van carrosserie is het bo- 
vendien altijd mogelijk zoowel de versnellings- 
handel als de remhandel binnen den wagen te 
houden, waarvoor voldoende ruimte aanwezig is 
en wat zeker een voordeel is te noemen. 


Mededeelingen. 


Een nieuw reparatiedoos voor banden. 


In „The Light Car and Cyclecar” van 1 Ja- 
nuari 1917 lezen wij, dat onder den naam van 
„Master Patch” door Messrs Gerrard and Co. 89 
Great Portland street Londen W. een nieuwe 
reparatiedoos voor bandenherstellingen in den 
handel wordt gebracht. 

De reparatie aan een binnenband kan hier- 
mede zeer vlug plaats hebben, aangezien slechts 
enkele oogenblikken noodig zijn om de solution 
te laten drogen, waarna de band onmiddellijk 
opgepompt kan worden. 

Hitte doet dit plakmiddel niet loslaten en het 
begint automatisch te vulcaniseeren vanaf het 
oogenblik dat het is aangebracht. De pleisters 
zijn behandeld met een preparaat en aan een 
zijde van canvas voorzien. 


Zij zijn van verschillende afmetingen, grootte 
No. 3 is bijzonder geëigend en kost per doos 
2 sh. 

Voor 5 sh. kan men een doos krijgen waarin 
2 dozijn gesorteerde pleisters, een tube speciale 
solution, een rasp om de oppervlakte van de 
band ruw te maken en een poederstrooier. 


Schoonmaken van den radiateur. 


Door het gebruik van zoogenaamd hard wa- 
ter, ontstaat op den duur in den radiateur langs 
de wanden van de buisjes een neerslag, ketel- 
steen, waardoor de afkoeling van het water min- 
der goed plaats heeft. Hierdoor komt het bij 
oudere wagens dikwijls voor dat het water in den 
radiateur begint te koken. 

Een middel om die ketelsteen te verwijderen 
is het navolgende. 

Neem den radiateur, nadat hij is leeggeloo- 
pen, van den wagen; doe een halven liter geest 
van zout er in, sluit alle openingen met kurken 
af en schudt den radiateur vervolgens in alle 
richtingen gedurende ongeveer een half uur. 
Daarna laat men hem leegloopen en spoelt hem 
gedurende een half uur flink uit met schoon wa- 
ter. Hij zal dan weder bevrijd zijn van ketelsteen. 
Is de aanslag erg dik, dan moet men de bewer- 
king nog eens herhalen. 

Zorg dat het middel niet lang op een zelfde 
plaats kan blijven inwerken, anders wordt het 


metaal van den radiateur aangetast. Goed uit- 
spoelen is daarom een vereischte. 


In de „Autocar” van 16 Dec. 1916 vinden wij 
voorts vermeld dat door Messrs Boilerine Ltd 
885a—897 Old Kent Road London S.E. in den 
handel gebracht worden tabletten, die, wanneer 
zij in het water van den radiateur worden gedaan 
(1 à 3 tabletten op ongeveer 5 L) de vorming 
van ketelsteen voorkomen. Zelfs zouden die 
tabletten bij geregeld gebruik radiateurs die 
reeds een aanslag van ketelsteen hebben op den 
duur daarvan bevrijden. 

De firma is bereid bij opzending van een 
monster van het in den regel gebruikte water 
aan te geven hoeveel tabletten voor dat water 
worden vereischt Zij worden verkocht in blikjes 
van 200 of 450 stuks resp. kostende 11 s6d 
en 23 s. 

Ook kan men gratis een boekje van de firma 
krijgen getiteld „What goes on in your radiator”, 
waarin een en ander duidelijk wordt omschreven. 


De Autoreparatiewerkplaats. 
(Vervolg) 


Het is beslist noodzakelijk, dat men zich, al- 
vorens tot de aanschaffing van één of meer draai- 


banken over te gaan, nauwkeurig afvraagt, welke _ 


werkzaamheden men hiermee wil verrichten, 
want in het algemeen ziet men juist bij auto- 


reparatiewerkplaatsen herhaaldelijk de fout be- 
gaan, dat te zware en bijgevolg te dure banken 
worden aangeschaft. 

Het langste onderdeel, dat in de autowerk- 
plaats op de bank gezet moet kunnen worden, is 
een cardanas, terwijl het vliegwiel van de hier- 
voor in aanmerking komende onderdeelen de 
grootste diameter bezit. Hiermee is echter vol- 
strekt niet gezegd, dat een bank, waarop deze 
onderdeelen opgespannen kunnen worden, vol- 
strekt onmisbaar is; de noodzakelijkheid om 
deze deelen te bewerken komt betrekkelijk zelden 
voor. Toch is het ongetwijfeld een groot gemak, 
wanneer men een bank bezit, waarop in voor- 
komende gevallen de zuiverheid van een cardanas 
gecontroleerd kan worden, iets wat b.v. na een 
aanrijding noodzakelijk kan zijn ; neemt men een 
dergelijken groote draaibank met zak dan is on- 
getwijfeld de draaidiameter voldoende om een 
vliegwiel, een groote koppelingsconus e. d. op te 
kunnen spannen. Een vergelijking met een draai- 
bank zonder zak doet onmiddellijk het groote 
voordeel van de zak zien. In de autowerkplaats 
moet men dan ook in het algemeen geen groote 
bank met vlak bed plaatsen, temeer daar voor 
kleine en middelgroote werkplaatsen gewoonlijk 
tegen een tot drie of zelfs meer kleine banken 
slechts één groote bank noodig is en alleen voor 
zeer groote werkplaatsen nog een of meer van 
deze laatste rendeerend kunnen zijn. 

De onderdeelen van de automobiel, welke het 


sterkst aan slijtage onderhevig zijn en welke het ie 
meeste werk voor de draaibank geven, zijn vrij- 
wel alle van betrekkelijk geringe afmetingen. — 
Bij een algeheele revisie van automobielen, — 
welke geruimen tijd in bedrijf zijn geweest en — 
welke op normale wijze onderhouden zijn, blijkt 
steeds, dat de volgende deelen het eerst voor 
vernieuwing in aanmerking komen: 

r. De veerbouten. 

2. De cardanbouten. 

3. De bouten der stuurverbindingsstangen. 

4. De fuseepennen. 

Deze vernieuwing, welke natuurlijk steeds met 
een wijziging der bijbehoorende bussen gepaard 
gaat, eischt gewoonlijk het draaien van nieuwe 
onderdeelen door den reparateur, daar de nieuwe 
deelen van een anderen diameter moeten zijn dan - 
de oorspronkelijke, tenminste wanneer men zoo 
weinig mogelijk nieuw materiaal gebruiken wil. 
Voor het draaien van deze deelen is echter geen 
groote bank noodig, evenmin als voor het uit- 
draaien van nieuw ingegoten lagers, het draaien 
van grootere bussen, enz. 

In normale omstandigheden, wanneer de noo- 
dige wisselstukken van de buitenlandsche fabrie- 
ken betrokken kunnen worden, komt het draaïen 
van grootere stukken in de autoreparatiewerk- 
plaats bijna nooit voor. Een nieuwe cardanas, 
differentieelas, enz. zal men gewoonlijk voor 
denzelfden prijs, die de vervaardiging van één 
exemplaar kost, van de fabriek kunnen betrekken 


en men heeft dan, behalve minder moeite, boven- 
dien nog het door den constructeur gekozen 
materiaal. De groote afmetingen van de bank 
zullen dan ook gewoonlijk het meest bij het con- 
troleeren van de zuiverheid, c.q. het richten, van 
verschillende deelen te pas komen. 

Als belangrijk onderdeel van groote lengte 
dient nog gewezen te worden op de krukas van 
zescylindermotoren; het is noodzakelijk, dat een 
bank aanwezig is waarop gecontroleerd kan wor- 
den, of dergelijke belangrijke onderdeelen zuiver 
recht zijn. 

Intusschen spreekt wel haast vanzelf, dat wan- 
neer men van te voren kan nagaan, dat de groote 
draaibank slechts betrekkelijk zelden gebruikt 
zal worden voor het eigenlijke doel waarvoor hij 
bestemd is, iets wat ieder eigenaar eener herstel- 
plaats voor zich zelve zal moeten beoordeelen, 
het niet noodzakelijk is hiervoor een even kost- 
bare bank te nemen, als noodzakelijk is in het 
geval, dat een bank constant in bedrijf zal zijn. 


K. 
(Wordt vervolgd.) 


Een andere practische gereedschaptasch in den handel gebracht 
door de N.V. v/h D. j. Enthoven en Zoon te Den Haag ; het meest 
voorkomende gereedschap is hierbij in één eenvoudige, soliede tasch 
vereenigd. Prijsopgave en omschrijving van deze in verschillende 
uitvoering verkrijgbare tasschen verstrekt bovengenoemde firma 
op aanvrage. 


Een en ander over het demonteeren en 
monteeren van motoren. *) 


(Vervolg.) 


De zuigerpen is bij vele motoren nogal aan 
slijtage onderhevig en moet in dat geval bij de 
revisie vernieuwd worden. 

Heeft men den zuiger afgenomen, dan moet 
deze in den cylinder gepast worden, daar deze 
geen te groote zijdelingsche speling mag bezit- 
ten, hetgeen een teeken van sterke slijtage is. De 
zijdelingsche speling bedraagt gewoonlijk onge- 
veer o.1r m.M., doch deze waarde, welke nauw 
samenhangt met de intensiteit van de afkoeling, 
is niet voor alle fabrikaten dezelfde. 

Men moet ook nauwkeurig nagaan, of de 
zuigers gelijkmatig gedragen hebben en of in 
den cylinder geen groef geslepen is, hetgeen 
speciaal tengevolge van onvoldoende smering of 
door het losloopen van een zuigerpen kan voor- 
komen. Bij te sterke slijtage moeten de cylinders 
uitgeslepen en moet de motor van speciale zui- 
gers van iets grooteren diameter voorzien wor- 
den; bij geringe slijtage kan men veelal met 
vernieuwing van de zuigerveeren volstaan. 


1) Gedeelte van den cursus voor opleiding tot automo- 
bielreparateur aan het Depot van den Motordienst te Delft. 
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Fig 63. 


Het aanbrengen of afnemen van zuigerveeren. 


De zuigerveeren moeten vrij kunnen bewegen 
in de groeven, doch mogen geen speling op en 
neer bezitten. Men neemt zoo noodig de zuiger- 
veeren af en reinigt deze en de groeven zorg- 
vuldig. Men moet de zuigerveeren zeer voor- 
zichtig behandelen, aangezien deze anders ge- 
makkelijk breken. Het verdient aanbeveling, bij 
deze operatie drie of vier dunne smalle staal- 
plaatjes te gebruiken (fig. 63), langs welke men 
de veeren laat glijden. Om de veeren zonder 
gevaar voor breken iets uit te zetten kan men het 
in fig. 64 afgebeelde instrumentje gebruiken, dat 
men gemakkelijk kan vervaardigen uit twee 
stalen beenen, welke door middel van koper- 
draad of nog beter door een oude kettingschakel 
vereenigd worden. 
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Fig 64. 


Het uitzetten van een zuigerveer. 


Nadat men de zuigerstangen en zuigers heeft 
nagezien moet onderzocht worden, of de krukas 
eenige speling bezit; men rukt deze daartoe zoo- 
wel op en neer als heen en weer, daar deze as in 
geen enkele richting speling mag vertoonen. Is 
wel speling aanwezig, dan is de oorzaak door- 
gaans in ingeloopen lagers te zoeken; men moet 
deze dan iets bijschrapen of in het ergste geval 
door nieuwe vervangen, hetgeen geschiedt door 
opnieuw ingieten, uitdraaien en pasmaken, werk- 
zaamheden waarop wij nog uitvoerig uitkomen. 

Vertoont de krukas geen speling, dan behoeft 
deze niet gedemonteerd te worden; in het tegen- 
overgestelde geval natuurlijk wel. Aan de ge- 
demonteerde krukas moet men nameten, of de 


halzen misschien ovaal geslagen zijn, in welk 
geval deze moeten worden nageslepen. Heeft de 
motor veel geleden, dan verdient het aanbeve- 
ling de krukas even op de draaibank te zetten, 
ten einde te controleeren of deze nog zuiver 
recht is. 

Loopt de krukas op kogellagers, dan moeten 
deze bij teveel speling door nieuwe worden ver- 
vangen. 

Ook de kleppen en klepveeren moeten gede- 
monteerd worden, ten einde te kunnen nagaan 
of deze hun functie nog naar behooren kunnen 
vervullen. 

Om een klep te demonteeren moet de klep- 
stop worden uitgeschroefd, waarna vervolgens 
de veer moet worden samengedrukt, m. a. w. 
gelicht moet worden, ten einde het spietje te kun- 
nen verwijderen. 

Het losschroeven van klepstoppen, waartoe 
men een der besproken speciale sleutels gebruikt, 
gaat dikwijls zeer lastig, daar deze stoppen op 
den duur buitengewoon vast kunnen gaan zitten. 
Ten einde deze moeilijkheid te voorkomen, moet 
men de schroefdraad vóór het aanbrengen van 
de klepstop goed met grafiet insmeren, hetgeen 
later steeds een gemakkelijk losschroeven mo- 
gelijk zal maken. | 

Om het klepveerlichten te vergemakkelijken, 
zijn verschillende soorten klepveerlichters in den 
handel (fig. 65), welke in meerdere of mindere 
mate aan hun doel beantwoorden. Alvorens tot 


Fig. 65. Klepveerlichter. 


aanschaffing van een dergelijke klepveerlichter 
over te gaan, dient men even na te gaan, of deze 
wel voor den motor, voor welke men hem ge- 
bruiken wil, geschikt is, daar anders zeer wel 
mogelijk is, dat men het aangeschafte instrument 
om de een of andere reden niet kan aanbrengen. 

Bij sommige der eenvoudige in den handel 
verkrijgbare klepveerlichters moet men, evenals 
bij het lichten van de veer met behulp van een 
schroevendraaier, het oplichten van de klep bij 
het samenpersen van de veer verhinderen. Bij 
een goede klepveerlichter houdt dit instrument 
zelve de klep op zijn plaats; is dit niet het geval, 
dan kan men de klep door middel van een 
schroevendraaier in zijn zetel drukken, of men 
kan zich behelpen door de klepstop uit te nemen, 
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een of ander voorwerp, b.v. een moer of des- 
noods een stuk hout, op de klep te leggen en 
vervolgens de klepstop weer in te draaien; de 
klep zit dan vast en men kan de veer gemak- 
kelijk lichten. 

Men kan zich ook op eenvoudige wijze be- 
helpen, door met behulp van een schroeven- 
draaïer en een stuk dun ijzerdraad of stevig 
staaldraad een klepveerlichter te maken. 

In het eerste geval wordt in de klepstopope- 
ning een schroevendraaier geplaatst, met de 
punt in de gleuf van de klep. Onder het plaatje 
van de klepveer wordt de bek van een steek- 
sleutel gebracht, welke sleutel door een sterken 
draad met den schroevendraaier verbonden 
wordt. Drukt men nu op het vrije uiteinde van 
den sleutel, dan wordt de schroevendraaier en 
dus de klep naar beneden gedrukt, terwijl de 
veer wordt samengeperst, zoodat men dus ge- 
makkelijk de spie kan uitnemen. Ook met behulp 
van een sterke gebogen staaldraad kan men ge- 
makkelijk een klepveerlichter vervaardigen; in 
dit geval heeft men geen schroevendraaier noo- 
dig. De staaldraad wordt namelijk aan het bo- 
veneinde voorzien van een scherp vlak gedeelte, 
dat in de klepgleuf grijpt, terwijl men aan het 
ondereinde een oogvorm geeft. Brengt men nu 
een sterken schroevendraaier of steeksleutel zoo- 
danig door het oog, dat één uiteinde hiervan 
onder het klepveerplaatje komt, dan kan men 
door eenvoudig neerdrukken van het andere uit- 
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einde de klep neerdrukken en de veer samen- 
persen, zoodat het spietje verwijderd kan worden. 

Wil na het verwijderen van het spietje de klep 
niet gemakkelijk naar boven. dan kan men door 
het spiegat een splitpen of spijker aanbrengen, 
welke aan beide zijden buiten de veer uitsteekt; 
door deze spijker met de klep rond te draaien, 
kan men de klep als het ware langs de veer om- 
hoogschroeven, totdat men deze van boven ge- 
makkelijk grijpen kan. 

De kleppen moeten, indien zij niet goed meer 
afsluiten, met een weinig amaril en olie worden 
ingeslepen. Is de klepzetel te sterk ingeslagen, 
dan moet deze met behulp van een hiertoe in 
den handel verkrijgbare frees worden opgezui- 
verd; met een soortgelijk werktuigje kan ook zoo 
noodig de klep zelve worden bijgewerkt. Wij 
komen op deze werkzaamheden nog uitvoerig 
terug. 

Men moet nauwkeurig controleeren, of de klep 
ontzet of de klepsteel verbogen is; het laatste 
komt betrekkelijk zelden voor. Somtijds kan ook 
de klepsteel klemmen in den geleider, een fout 
welke men vóór het uitnemen van de klep moet 
constateeren en welke gewoonlijk een gevolg is 
van vervuiling. Ook kunnen de klepsteelgelei- 
ders te sterk uitgeslagen zijn, in welk geval deze 
vernieuwdof opnieuw verbust moeten worden. 

Ook de klepveeren mogen niet verbogen we- 
zen en moeten even groot en even sterk zijn; 
men moet de veeren op een vlakplaat plaatsen, 
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ten einde na te zien, of zeniet verbogen zijn. Zijnde 
veeren, welke ook nog te zwak geworden kunnen 
zijn, niet in orde, dan doet men het beste door 
deze onmiddellijk door nieuwe te vervangen; de 
kosten van deze vervanging zijn gering, terwijl 
de invloed op het rendement van den motor zeer 
groot is. 

Men verzuime vooral niet, ook de kleppen en 
klepstoppen, indien deze niet genummerd zijn, 
van een merkteeken te voorzien, zoodat deze bij 
de montage weder op dezelfde plaats komen, 
daar zij anders tot ondichtheden aanleiding zou- 
den kunnen geven. 

De nokas geeft in het algemeen geen aanlei- 
ding tot bizondere opmerkingen; het kan wezen, 
dat deze as niet zuiver recht meer is, welke fout 
tot een schijnbaar onverklaarbaar tikken van 
een klep aanleiding kan geven en welke alleen 
met behulp van de draaibank geconstateerd kan 
worden. 

Of de distributieorganen eenige speciale aan- 
dacht behoeven, hangt af van het systeem, dat 
hiervoor wordt toegepast. De gewone rechte en 
de schuine tandwielen, welke laatste gewoonlijk 
tanden hebben onder hoeken van 15°, zal men 
doorgaans rustig kunnen laten zitten, daar deze 
slechts weinig aan slijtage onderhevig zijn; is de 
slijtage te sterk, dan moeten de tandwielen door 
nieuwe worden vervangen. Een dergelijke ver- 
vanging zal gewoonlijk eerder noodzakelijk we- 
zen bij de toepassing van fibre tandwielen, hetzij 


het fibre al of niet in een koperen of stalen mon- 
tuur is aangebracht, daar fibre onder den in- 
vloed van olie of vet broos en bokkelig wordt en 
veelal niet voldoende zorg is gedragen, dat het 
distributiecarter volkomen oliedicht isafgesloten. 

Geschiedt de distributie door middel van een 
geruischloozen ketting, dan moet bij het demon- 
teeren van den motor worden nagegaan, of deze 
ketting niet teveel gerekt is, hetgeen behalve een 
onaangenaam tikken een ontregeling van de 
distributie en bijgevolg belangrijke verminde- 
ring van het rendement tengevolge zou kunnen 
hebben. Bij goede constructies is bij toepassing 
van een ketting een der kettingwielen verstel- 
baar gemaakt, zoodat de spanning van den ket- 
ting kan worden geregeld; is dit niet het geval, 
dan moet zoo mogelijk de ketting ingekort wor- 
den, doch in de meeste gevallen zal deze moeten 
worden vernieuwd. 

Het teekenen der distributietandwielen, dat in 
gewone omstandigheden zeer eenvoudig is, ver- 
dient bij de distributie met ketting eenige spe- 
ciale aandacht. Men moet hier met behulp van 
een liniaal tusschen de middelpunten der ket- 
tingwielen A en B op den wand van het distribu- 
tiecarter een lijn a trekken (fig. 66), waarna de 
correspondeerende, met de lijn a samenvallende, 
tanden a en 6 der kettingwielen A en 5 met 
een center gemerkt kunnen worden. Eerst nadat 
op deze wijze de onderdeelen gemerkt zijn, moet 
men tot het afnemen van den ketting overgaan. 
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Een speciale vermelding verdienen nog de 
helicoidale tandwielen, welke hoofdzakelijk toe- 
passing hebben gevonden voor de aandrijving 
van magneet en pomp, doch bij enkele fabrikaten 
ook voor de nokasaandrijving worden gebruikt. 
(Spijker en Omnia) In het laatste geval zijn een 
of twee transversale nokassen aanwezig, welke 
elk in een op de zijkanten van het carter rustend 
support (brug) zijn aangebracht. Men kan hier 
een bronzen en een stalen of twee stalen tand- 
wielen gebruiken; bij het gebruik van staal op 
staal dienen de tandwielen eerst op elkaar inge- 
slepen (gerodeerd) te worden. Heeft de motor 
geruimen tijd geloopen, dan moet men, alvorens 
tot deze werkzaamheid over te gaan, zorgvuldig 
nagaan, of door opnieuw rodeeren de oorspron- 
kelijke geruischloosheid weder verkregen zal 
kunnen worden; in vele gevallen zal namelijk, 
alvorens men hiertoe overgaat, een afslijpen van 
de tandwielen noodzakelijk wezen, ten einde 
deze weder zuiver passend te kunnen maken. 
Groote nauwkeurigheid is bij reparatie van deze 
motoren een eerste eisch, daar teveel ruimte van 
de tandwielen zich onmiddellijk door zeer hin- 
derlijk kloppen kenbaar maakt, terwijl bij iets te 
weinig ruimte de tandwielen vastloopen. Door 
de bruggen in het carter iets hooger te plaatsen, 
door aan beide zijde een stukje latoenkoper of 
desnoods een stukje papier onder te leggen, kan 
men de tandwielen gemakkelijk iets meer ruimte 
geven. 


Fig. 66. 


Het merken van kettingwielen. 


Alvorens over te gaan tot de algemeene be- 
spreking van het monteeren van den motor, wil- 
len wij nog even enkele practische wenken geven, 
welke bij de werkzaamheden van belang kun- 
nen zijn. 

Wanneer men een kogellager gedemonteerd 
heeft, moet men dit, alvorens het weder te plaat- 
sen, goed met benzine uitwasschen, daar er bij 
het demonteeren gemakkelijk vuil ingekomen 
kan zijn. Nadat het lager goed gedroogd IS, 
moet het zorguldig met vet worden ingesmeerd, 
hetgeen niet alleen het loopen ten goede komt, 
doch tevens het lager beschermt tegen roesten, 
dat een kogelbreuk en dientengevolge ernstige 
bedrijfstoringen zou kunnen veroorzaken. 
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Het is van groot belang, dat men, vooral bij | 
één-, twee- en zescylindermotoren, de opening 
van de decompresseur op hetcarter goed schoon — k 
houdt. Is bij een viercylindermotor het carter Î 
luchtdicht gesloten, dan heeft hierin toch eigen- 
lijk geen luchtcompressie plaats; terwijl namelijk _ 
twee zuigers omhooggaan, bewegen zich de beid 
anderen naar beneden en zoo wordt de door d 
beide laatste teweeggebrachte luchtcompress 
weder door de beide eerste zuigers opgehev er 
Bij den één-, twee- en zescylindermotor is di 
echter niet het geval en de samengeperste luck 
kan de olie gemakkelijk uit de krukas en drí 
stanglagers verwijderen, hetgeen warmgeloop 
lagers tengevolge heeft. 

Wanneer een metalen deel van den waget 
scheur vertoont, dan moet men zoo spoedig n 
gelijk aan elk der beide uiteinden van dezee 
gat boren, teneinde te voorkomen, dat de scheu 
zich verder voortzet. B 

Een huismiddeltje, dat somtijds wordt to 
past, wanneer twee lagers niet zuiver in één | 
liggen, of wanneer een lager niet volkomen 
rallel aan de te dragen as is, bestaat in hetonder: 
leggen van een blaadje papier of latoenkoper; 
het laatste verdient natuurlijk de voorkeur. _ 


(Wordt vervolgd). ae Î 


Remmen en Bandenslijtage. 


Hardrijden en plotseling remmen (het laatste 
is gewoonlijk een gevolg van het eerste) doet in 
hooge mate de slijtage aan banden toenemen. 
Behalve dat slijten ook de remmen en het me- 
chanisme van den wagen er door. 

Lange sneden in banden worden gewoonlijk 
veroorzaakt door het plotseling remmen. Hier- 
door toch worden de wielen sterk in gang ver- 
minderd en schuiven de banden dus over den 
grond. Een eenigszins scherp voorwerp op den 
weg zal een snee in den rubber veroorzaken in 
plaats van dat het wiel er overheen rolt. 

Dunne plekken in de rubberhuid van de band 
vinden gewoonlijk ook hun oorzaak in het krach- 
tig remmen. 

Wanneer een achterband voortdurend op de- 
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zelfde plaats slijt licht de oorzaak bijna zeker aan 
den remtrommel, die steeds op hetzelfde punt 
wordt geblokkeerd. 

Er zijn natuurlijk gevallen, dat plotseling rem- 
men onvermijdelijk is, maar in 9 van de 1o ge- 
vallen had het vermeden kunnen worden en had 
met langzaam remmen volstaan kunnen worden. 

Het vlug omgaan van scherpe hoeken en het 
hard rijden in bochten veroorzaakt eveneens 
groote banden-slijtage. 

Het is noodzakelijk nu en dan na te gaan of de 
remmen wel juist werken. d.w. z. of beide even 
krachtig remmen. 

Om dit na te gaan kan men als volgt te werk 
gaan. 

Men krikt de beide achterwielen op en laat 
den wagen loopen, waardoor de achterwielen 
zullen draaien. Wanneer nu bij gebruik van de 
rem het eene wiel harder draait dan het andere 
of wel het eene wiel stilstaat en het andere draait, 
bewijst dit, dat de remmen niet even sterk op 
beide werken. 

De band van het wiel waarop de rem het 
sterkst pakt zalhet meest slijten, terwijl behalve 
dat het slippen op gladde oppervlakte spoedí- 
ger zal plaats hebben dan wanneer beide rem- 
men even krachtig en gelijkmatig werken. 

Nastellen is in zoo'n geval een vereischte. 

Versleten remblokken (schoenen) zullen het 


wiel blokkeeren en wel altijd op dezelfde plaats. 


Wanneer men bemerkt dat op de band slijtage 
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plekken ontstaan, zal men gewoonlijk ook zien 
dat de remmen niet goed gesteld zijn of niet 
goed gesteld kunnen worden. Men kan dan de 
band een voetlengte over de velg verleggen. 
Beter is echter om de oorzaak van de fout weg 
te nemen door het in orde maken van de remmen. 


AE A 


Wat moet in iedere boot aanwezig zijn, 
wanneer men met een buitenboords- 
motor uitvaart. 


re. Een Engelsche of Hollandsche sleutel. (a) 

2e. Een combinatietang. (a) 

3e. Een schroevendraaier. (a) 

ae. Een dot poetskatoen. 

se. Een bus gemengde benzine. 

6e. Een trechter met zeefje er in. 

7e. Een signaalhoorn. 

8e. Een paar riemen met dollen. 

ge, Een bootshaak. 

roe. Een stokdweil. 

rie. Een touw en een sleeplijn. 

12e. Een hoosvat. 

13e. Een paar stootzakken. 

ige. Een kaart van de vaarwaters wanneer 
men op onbekend terrein is. 

rse. Een oliejas en oliehoed bij slecht weer. 


(a.) Deze gereedschappen bij voorkeur aan koorden te 
bevestigen, die bij gebruik om hals of pols worden gedaan, 
teneinde het in het water vallen tegen te gaan. 
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Voorts wanneer men bij duisternis moet varen 

bovendien: 

re. Bak-en stuurboordslicht. (In bakjes zoodat 
het licht niet van achteren zichtbaar is). 

ze. Witte bol- of stormlantaarn op de boeg. 

ze. Bij slepen van andere bootjes een ze lan- 
taarn boven die onder 2 genoemd (in elk 
volgend bootje een witte lantaarn. 

ge. Een electrische zaklantaarn, om op de kaart 
te kunnen zien of hier of daar bij te lichten. 


se. Een doos lucifers (c.q. windlucifers). 


Omtrent het gebruik van kaarten zij het na- 
volgende aangeteekend. Een zeer aan te bevelen 
kaart is die van „De Zuid-Hollandsche Meren 
en aangrenzende scheepvaartwegen’ schaal 
1 : 50.000 uitgegeven door de Roei-, Zeil- en 
Motorsportvereeniging „De Kaag”, waarop in 
verschillende kleuren zijn aangegeven, de vaar- 


waters die altijd bevaren mogen worden, die — 
waarvoor toestemming van het waterschapsbe- — 


stuur noodig is en die waarvoor alleen bij uit- 
zondering vergunning wordt verleend. 
Voorts de kaarten uitgegeven door Dr. Teup- 


ken van „Dristrict der Zuid-Hollandsche Meren” _ 


en „De Vechtstreek en de Loosdrechtsche plas- _ 


sen” beide op een schaal 1 : 50.000. 
Ten slotte zij nog gewezen op de kaartjes va 
den A. N.W. B. voor de verschillende vaarwa- 
ters in ons land, waarop evenals op eerstge- 
noemde kaarten tal van gegevens vermeld zijn 
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omtrent sluizen, bruggen, max. snelheid enz. prijs 
per stuk f 0.30. 

Behalve de evengenoemde kaarten, die meer 
in het bijzonder op het gebied der vaarwaters 
betrekking hebben moet ook nog worden ge- 
wezen op de Chromo-topografische kaarten 
1 : 50.000 en 1: 25.000 die voor het gebruik te 
water ook zeer geschikt zijn. 

Voor de leden van den A. N. W. B. is voorts 
kosteloos verkrijgbaar het Handboekje Supple- 
ment voor het watertoerisme, waarin tal van 
nuttige opgaven en gegevenszijn bijeengebracht, 
terwijl het werkje van J. Aikema „Motortoerisme 
te water” in alle opzichten kan worden aanbe- 
volen aan hen die zich aan den watersport wijden. 

Zij die nog nimmer aan watersport deden en 
voornemens zijn zich daarop te gaan toeleggen 
wordt ernstig in overweging gegeven zich te 
voren goed op de hoogte te stellen van de regels 
voor het uitwijken, voorbijvaren, signalen enz. 
In evengenoemd boekje vinden zij dienaan- 


gaande alles wat zij weten moeten. 
LH. 
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Wenken uit de Practijk. 


Bevestiging van klepveeren. 


Een practische manier om den klepschotel 
onder de klepveer te bevestigen is aangegeven 
in fig. 1. 

De klepsteel is gedeeltelijk voorzien van 
schroefdraad waarop een kroonmoer wordt ge- 
schroefd, die door middel van een spie in haar 
stand wordt bevestigd. Door deze inrichting kan — 
men gemakkelijk de klepveer bij gebleken nood: 
zakelijkheid een weinig opspannen. Het onderste 
deel van de klepsteel moet wat dunner zijn dan 
de schroefdraad en kan voor een gedeelte vier- 
kant worden gemaakt om bij het aandraaien 
van de moer het draaien van de steel te kunnen 
beletten. 


Opbergen van Reserve-bougies. 


Het opbergen van reserve-bougies geschiedt 
niet altijd even oordeelkundig, waardoor zij 
soms defect raken nog voor zij gebruikt zijn of 
wel tusschen de gereedschappen niet gemakke- 
lijk te vinden zijn. 

Het in fig. 2 afgebeelde taschje bestaat uit 
een houten blok, waarin 4 gaten met draad om 
de bougies in te schroeven, terwijl daaromheen 
een met drukknoopen sluitbaar lederen omhul- 
sel is aangebracht. De vervaardiging hiervan is 
zeer eenvoudig en de opberging practisch. 


Gemakkelijk aanslaan van den motor. 


In fig. 1 vinden wij een voorwerp afgebeeld, 
dat het aanslaan van den motor bij koud weder 
kan vergemakkelijken. 

Het bestaat uit 2 half cirkelvormige stukken 
metaalplaat, bevestigd aan een soort van schaar 
met lossen opsluitring. 

De stukken metaalplaat worden in het vuur 
tot + roodgloeihitte verwarmd, waarna men ze 
om de inlaatbuis of om de vlotterkamer klemt 
en den lossen ring aanschuift. Na eenigen tijd 
verwijdert men het voorwerp en zal nu de ma- 
chine gemakkelijk aanslaan. 


Bevroren banden afnemen. 


Na het rijden door sneeuw en regen zullen de 
banden dikwijls aan de velgen vast vriezen. 

Bij gebruik van scherpe metalen instrumenten 
om de banden af te nemen bestaat de kans dat 
de zijkanten worden beschadigd, al vertoonen 
die beschadigingen zich ook dikwijls niet voor 
dat het gaat dooien. 

Om de banden die in dergelijken toestand 
verkeeren en er af genomen moeten worden zon- 
der beschadiging te verwijderen, bedient men 
zich van een blokje hout, dat men tegen de zij- 
kant van de band vlak boven de velg plaatst om 
er vervolgens met een hamer tegen te kloppen. 
(zie fig. 1) 

Hierdoor zal de band losraken, zonder be- 
schadigd te worden; daarna kan men met de ge- 
wone gereedschappen de band verder afnemen. 
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Practische wijze om bougiedraden van 
koperen uiteinden te voorzien. 
Wanneer men bougiedraden wil voorzien van 


koperen uiteinden om ze daarmede op de bou- 
gies te kunnen bevestigen, wat verre de voor- 
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keur verdient boven het los om de bougies wik- — 
kelen van de uiteinden der draden, kan men 
als volgt te werk gaan. (Zie fig. 1 en 2.) 


Knee doen en an ene 
Ke dd Ld „ 4 Ld Mk Ld 
Mee 


Ae AE B 


Zij B de bougiedraad met de daarom aange — 
brachte isolatie. Men verwijdert een deel van 
deze laatste en maakt het vrijkomende einde 
draad goed schoon. Vervolgens neemt men een _ 
stukje koperen buis A, dat over het schoonge- 
maakte gedeelte en over een deel der isolatie 
wordt geschoven. (fig. 1). Men slaat daarna met 
een hamer het buisje plat waardoor dit stevig 
om de draad geklemd wordt en er uit zal zien 
als aangegeven in fig. 2. Daarna boort men er 
een gaatje in dat om de punt van de bougie past. 
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Aan den gang brengen van den motor 
door middel van lichtgas. 


Wanneer men in de garage beschikt over 
lichtgas kan men benzine besparen, door den 
motor aan den gang te brengen en warm te laten 
worden door middel van lichtgas. Bij het gebruik 
hiervan zal zelfs de machine, die het moeilijkste 
aan den gang te krijgen is bij de grootste koude 
gemakkelijk aanslaan. 

Hiertoe moet de inlaatbuis tusschen den car- 
burateur en den motor voorzien worden van een 
gat met schroefdraad, waarin een kleine gastap 
wordt gedraaid. Deze tap moet ingericht zijn om 
er een gummislang op te kunnen bevestigen (in 
den geest dus als bij een gasstel). Het gat van 
de tap zal te groot zijn en moet worden verkleind 
door indraaiting van een plug waarin zich een 
opening bevindt van 1/64 inch. middellijn. Ver- 
volgens wordt door een gummislang de tap ver- 
bonden aan de gasleiding en de benzinetoevoer 
naar den carburateur afgesloten, terwijl de gas- 
manette van den wagen een weinig wordt open- 
gezet. Bij den eersten slag aan den aanzetslinger 
zal de machine loopen. Zoodra de wagen klaar 
is om de garage te verlaten wordt de overgang 
van lichtgas op benzinedamp bewerkstelligd 
door de benzinekraan voor den toevoer naar den 
carburateur open te zetten en de gastoevoer af te 
sluiten zoomede de gummislang te verwijderen. 
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NogZeen practische gereedschapstasch in den handel gebracht door 
de N.V. v/h. D. J. Enthoven & Zoon te Den Haag; het meest voor- 
komende gereedschap is hierbij in één eenvoudige, soliede tasch 
vereenigd. Prijsopgave en omschrijving van deze in verschillende 
uitvoering verkrijgbare tasschen verstrekt bovengenoemde firma 
op aanvrage. 


De behandeling van de electrische 
installatie. 
De accumulatorenbatteryy. 


Een moderne automobiel is uitgerust met een 
electrische installatie voor de zelfstarter, ontste- 
king en verlichting, van welke installatie steeds 
de accumulator het meest teere punt vormt. 

De accumulator dient altijd met groote zorg 
behandeld en onderhouden te worden, daar deze 
anders tot allerlei onaangename storingen aan- 
leiding kan geven. 

De eerste zorg voor den accumulator moet 
bestaan in een zorgvuldige onderbrenging, zoo- 
dat deze zoo weinig mogelijk door invloeden 
van buiten af benadeeld kan worden. Het beste 
bergt men den accumulator in een gesloten kist 
binnen in den wagen; men kan deze kist des- 
noods ook onder de bodemplanken van de car- 
rosserie tegen het raam aanbrengen. Bij de 
dikwijls toegepaste plaatsing van de accumula- 
torenkist op de treeplank heeft de accu gewoon- 
lijk zeer veel te lijden van schokken en stcoten, 
reden waarom deze plaatsing geen aanbeveling 
verdient. 

Zeer verkeerd is de plaatsing van den accu- 
mulator in dezelfde ruimte als het gereedschap, 
dat in dat geval den accu onder het rijden op 
alle mogelijke wijzen beschadigt; zoodra een 
metalen voorwerp tusschen de polen komt, wordt 
natuurlijk kortsluiting veroorzaakt. 
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De accu moet in de kist met dik vilt en bij 
gebreke hiervan met dik papier en zoo noodig 
met eenige in parafine gedrenkte houten spieën 
worden vastgezet; de draden moeten niet door 
het deksel, maar door openingen in een der zij 
wanden van de kist gaan. ie 

De poolschroeven moeten goed schoon ge- 
houden worden en geregeld worden ingevet, 
Het verdient aanbeveling deze, behalve op de 
plaatsen waartusschen de draad wordt geklemd, 
met asfaltlak te beschermen ten einde oxydeeren 
tegen te gaan. Men moet den bovenkant van der 
accu steeds goed schoon houden en zorgen, da ij 
het door de vulling der accu vochtig geworden 
stof geregeld verwijderd wordt. Ee 

Mochten de klemmen eenige invreting gaan 
vertoonen, dan moeten zij zoo spoedig mogelijk 
worden schoongemaakt. De beste manier is alle 
deelen af te nemen, welke los kunnen worden ge 
maakt zonder de accumulatorenbatterij te be 
schadigen en deze deelen te dompelen in een_ 
oplossing van soda en water. Nadat zij ongeveer 
een uur in deze oplossing gestaan hebben, wor- 
den zij er uitgehaald en zoolang schoon gemaak 2 
met een stijven borstel, dat er geen sporen van 


invreting meer zichtbaar zijn. Vertoonen de 


klemmen slechts een weinig aanslag dan kunnen 


Te 


zij, zonder afgenomen te worden, worden schoon- 
gemaakt met behulp van een touwtje, dat er om-_ 
heen wordt geslagen en vlug heen en weer be- 


wogen wordt. hE 
za 
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Na het schoonmaken van de losse deelen en 
nadat ook de looden uiteinden en verbindingen, 
welke niet afgenomen kunnen worden, goed zijn 
afgeborsteld, worden de schoongemaakte deelen 
ingewreven met petroleum. 

De bovenkant van de accumulatorenbatterij 
is doorgaans afgesloten met een stof, die gelijkt 
op zegellak en bestaat uit een of ander teer- 
mengsel. Mocht hierin een scheur ontstaan, 
welke gevaar voor lekken oplevert, dan moet 
deze zoo spoedig mogelijk gerepareerd worden. 
Het dichtmaken hiervan kan op zeer eenvoudige 
wijze geschieden, door een beitel of stopmes of 
dergelijk voorwerp tot zoodanige hitte te ver- 
warmen, dat de teerverbinding hierdoor op de 
plaats van aanraking totsmelten wordt gebracht. 
Met het verwarmde voorwerp wordt dan op de 
randen van de scheur gedrukt, totdat deze door 
de gesmolten massa is opgevuld. Is er een gat 
ontstaan, dat te groot is om op deze wijze gedicht 
te worden, dan koope men een stuk van het teer- 
mengsel in een of ander laadstation, waar het 
voor eenige centen verkrijgbaar is. 

De loodplaten van den accu moeten steeds 
goed ondergedompeld blijven in het uit verdund 
zwavelzuur bestaande electrolyt. Het vloeistof- 
niveau kan dalen tengevolge van twee verschil- 
lende oorzaken, t.w. door verdampen of door 
morsen; de vloeistof, welke hierna moet worden 
bijgevuld, moet in beide gevallen een andere zijn. 

Is verdamping de oorzaak van de verla- 
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ging van het niveau, dan mag alleen gedistil 
leerd water worden bijgevuld. Immers, alleen het 
water verdampt en het zwavelzuur niet, zoodat, 
wanneer men in dit geval telkens een mengsel 
van beide vloeistoffen toevoegde, op den duur 
het zuurgehalte veel te groot zou worden, het 
geen verwoesting van den accu tengevolge Zou 
hebben. d 
Wanneer daarentegen door morsen vullings- 
vloeistof is verloren gegaan, dan, maar ook alleen 
mn dat geval, moet er voor de toevoeging gebruik 
worden gemaakt van verdund zwavelzuur. Het 
is dus steeds van veel belang er goed op té 
letten, of er vloeistof uit de accumulatorenbatte- 
rij gemorst wordt, hetgeen gewoonlijk aan een 
beschadiging van dicht bij liggende metalen 
deelen te constateeren is. ke 
Voor het maken van de oplossing neemt men 
5 deelen water en 2 deelen chemisch zuiver 
zwavelzuur en mengt deze in een aarden pot of 
ander vat, dat niet door het zuur wordt aange 
tast. Men drage zorg het zwavelzuur langzaam 
bij het water te gieten, daarbij de oplossing 
voortdurend omroerend, en men giete nooit het 
water op het zwavelzuur, daar er dan zulk een 
groote warmteontwikkeling ontstaat, dat een 
plotselinge bijna algeheele verdamping van hef 
water zou plaats hebben. À 
Bij het bepalen van de hoeveelheid vloeistof, 
welke men noodig heeft, moet men er op reke 
nen, dat de vermenging van s deelen water en _ 
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2 deelen zwavelzuur geen 7 deelen mengsel op- 
levert, doch slechts ongeveer 6'/,, hetgeen een 
gevolg is van de verdamping van het water. 
Waar de dichtheid van water de eenheid vormt 
en die van zwavelzuur ongeveer 1.84 bedraagt, 
zal de dichtheid van het mengsel wanneer dit 
koud is geworden ongeveer 1.3 bedragen. 

De kennis van deze dichtheid is mede van veel 
belang ten einde te kunnen nagaan, of de batterij 
goed geladen is, hetgeen men met behulp van de 
hydrometer kan aflezen. Wanneer de batterij 
geheel geladen is wijst de hydrometer een dicht- 
heid van 1.275 tot 1.3 aan, terwijl wanneer zij 
geheel ontladen is die dichtheid tot ongeveer 
1,15 gedaald zal zijn. 

Men zorge er voor, slechts een goed gecon- 
troleerden hydrometer te gebruiken, want er zijn 
er vele in den handel, welke onjuiste aanwijzi- 
gingen geven en daardoor een verkeerd denk- 
beeld kunnen doen ontstaan omtrent het meer- 
der of minder geladen zijn der cellen. 

Wanneer een accu gedurende langen tijd niet 
gebruikt wordt, dienen eenige speciale voor- 
zorgen te worden genomen voor de bewaring. 
Het verdient aanbeveling, het electrolyt geheel 
te verwijderen, waarna de accu met gedistilleerd 
water moet worden doorgespoeld en vervolgens 
met deze vloeistof gevuld moet worden; hierna 
is geen verder toezicht of opnieuw opladen nood- 
zakelijk. De accu dient op een koele plaats te 
worden bewaard. 
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De klemmen kunnen behalve aan oxydeeren 
ook nog aan eenige andere storingen onderhevig 
zijn, t‚w. aan breken of aan losraken van de plaat, 
Bij het soldeeren van een gebroken klem dient 
men de noodige voorzorgen in acht te nemen, 
daar de in den accumulator aanwezige gassen _ 
ontplofbaar zijn, terwijl verder de accucellen 
doorgaans van celluloid of eboniet gemaakt zijn 
en bijgevolg gemakkelijk branden of smelten. Al — 
vorenstot deze reparatie over te gaan verdient het — 
daarom aanbeveling, de gassen door middel van. 
de luchtpomp uit den accumulator te verdrijven. 

Wanneer een der klemmen losgeraakt is, kan 
men deze storing voorloopig verhelpen door den 
bovenkant van de plaat op een gemakkelijk 
bereikbare plaats te doorboren en door dit gat 
een hier stijf in passenden looddraad te steken, 
waarvan hetandere uiteinde met den geleiddraad, 
welke anders aan de betreffende klem wordt 
aangesloten, verbonden wordt. 4 

Men dient er op te letten, dat het gaatje, dat in 
den vulstop van den accu aanwezig is, niet ver- 
stopt raakt. Dit gaatje dient nl. om de gassen 
welke in den accu ontstaan te laten ontwijken; 


het mogelijk, dat het deksel bol gaat staan of 
zelfs van de accu afgedrukt wordt. 2 


Wanneer de platen verbuigen, hetgeen een 
gevolg kan wezen van te snel of overladen of 
van kortsluiting van de polen, dan zal het vrij- 
wel altijd onmogelijk zijn deze weer recht te 
buigen. Het gevolg van deze storing is uitvallen 
van de vulmassa, hetgeen vernieuwing nood- 
zakelijk maakt, een reparatie, welke men het beste 
door de fabriek of door een speciale werkplaats 
kan laten uitvoeren. 

Laat de vulmassa van de platen op enkele 
plaatsen los, dan zal deze zich meestal tusschen 
de platen vastzetten en dientengevolge kortslui- 
ting veroorzaken Men moet dan de uitgevallen 
stukjes door middel van een glazen staafje ver- 
wijderen. Het is zeer gevaarlijk, voor dit doel een 
metalen draad te gebruiken, aangezien hiermee 
de accu geheel verwoest kan worden. 

Na eenigen tijd gebruik zal men altijd op den 
bodem van den accu een slijmerige massa vin- 
den, welke van tijd tot tijd verwijderd dient te 
worden. Hiertoe wordt het zuur uitgegoten, 
waarna men in den ondersteboven gehouden 
accu door middel van een aan de waterleiding 
verbonden slang een waterstraal spuit. Alvorens 
na deze bewerking de accu opnieuw gevuld 
wordt, moet deze met gedistilleerd water worden 
nagespoeld. 

Wanneer een accu door vallen of stooten of 
door een andere oorzaak lek geworden is, moet 
deze allereerst zoo spoedig mogelijk ontladen 
worden, b.v.door een lamp in teschakelen, waarna 
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de accu vervolgens eenige malen met gedistil- 
leerd water wordt omgespoeld. Men kan hetcel. 
luloid repareeren door middel van azijnaether, 
hetzij door bij kleine scheuren de randen van de 
scheur door middel van deze vloeistof vloeibaar 
te maken en zoodoende de scheur dicht te laten 
loopen, hetzij door bij grootere defecten door 
middel van azijnaether een stuk celluloid op te 
plakken. In het laatste geval moeten de te ver= 
binden plaatsen zuiver gereinigd worden, waarna 
men het stukje celluloid op de beschadigde plaats 
legt en de randen met azijnaether bestrijkt. 
Wanneer een accu lang in ontladen toestand 
gehouden wordt, zonder dat het zuur verwijderd 
is, vormt zich op de platen loodsulfaat, dat d 
geschiktheid tot het opnemen var stroom aan-_ 
merkelijk vermindert. Hetzelfde verschijnsel 
treedt op, wanneer de accu dikwijls te ver ont 
laden wordt. st 
Door den accu herhaaldelijk met zeer zal 
ken stroom te laden en weder te ontladen (for-_ 
meeren) kan men het sulfaat verwijderen. 48 
Wanneer de loodverbinding tusschen de cel- E 
len breekt, kan men zich voorloopig behelpen 
door de beide looduiteinden met koperdraad te 
verbinden, dat echter niet met zuur in aanraking 
mag komen en bijgevolg met isolatieband oi 
wikkeld moet worden. Zn 
Wanneer een accumulatorenbatterij tot op_ 
1,8 volt per cel ontladen is, moet deze binnen 


leeren moet steeds geschieden met behulp van 
een voltmeter en nooit door een geleider tus- 
schen beide polen te houden en hiermee plotse- 
ling den stroom te verbreken, aangezien hier- 
door de accu geheel verwoest zou kunnen 
worden. 

Moet men om de een of andere reden den 
accumulator laden, dan moet men er aan den- 
ken, dat men hiertoe alleen van gelijkstroom ge- 
bruik mag maken. Verder moet men van de 
ladingsdraden weten, welke de positieve en 
welke de negatieve is, ten einde deze met de 
overeenkomstige polen van de accumulatoren- 
batterij te kunnen verbinden. Mocht men hier- 
omtrent in twijfel verkeeren, dan houde men de 
beide uiteinden van die draden op korten afstand 
van elkaar in water, waarin een weinig zout is 
opgelost en late den stroom doorgaan; aan den 
negatieven draad zullen dan gasbelletjes ont- 
staan. 

De zoutoplossing kan ook dienst doen, wan- 
neer men niet weet of men met gelijkstroom of 
wisselstroom te maken heeft; bij wisselstroom 
zal men namelijk de gasbelletjes aan beide dra- 
den zien opstijgen. 

Zooals bekend is, kan men bij het licht van 
een booglamp op zeer eenvoudige wijze contro- 
leeren of men met gelijkstroom of wel met wis- 
selstroom te maken heeft. Hiertoe beweegt men 
een glinsterend voorwerp in het licht van de 
lamp vlug over een zekeren afstand heen en 


weer; men kan hiervoor b. v. den knop van een _ 
wandelstok gebruiken, waarbij men den s 
aan de punt vasthoudt. Bij gelijkstroom zal 
glimmende voorwerp bij deze beweging ee 
afgebroken lichtende lijn vertoonen, bij wiss 
stroom daarentegen een stippellijn. 
Alvorens tot het laden over te gaan moet 
zich overtuigen, dat de vloeistof in den acc 
juiste dichtheid bezit; in plaats van deze d 
heid wordt dikwijls opgegeven het aantal gra 
Baumé, reden waarom wij hier een tabel op 
men, waarin het aantal graden Baumé e 
overeenkomende dichtheid is aangegeven: 


Baumé Dichtheid Baumé Dicht 


o 1.000 16 
I 1.006 17 
2 LLOI4 18 
3 1.021 Ke) 
4 1.028 zo 
5 1.035 21 
6 1.043 22 
7 1.050 23 
8 LO58 24 
e) 1.066 25 
ge) 1.074 Aal 
11 1.082 27 
13 1.090 28 
13 1.098 29 
14 1.106 30 
I5 I.IIS 31 
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Baumé Dichtheid Baumé Dichtheid 
32 1.283 34 1.306 
3 1.204 35 1.318 
De herleiding kan geschieden met behulp van 
de volgende formule: 


8 145 
Dichtheid = 145 — graden epen: bij 60° F. 


Zooals wij reeds hebben opgemerkt, zal bij 
een geladen accu de dichtheid ongeveer 1.3 of 
34° bedragen; de dichtheid van het electrolyt, 
waarmee de batterij opnieuw gevuld wordt, moet 
ongeveer 1.208 of 25° Baumé zijn. 

Verder kan omtrent het laden worden opge- 
merkt, dat het van groot belang is om steeds de 
door de fabrikanten van de accu gegeven voor- 
schriften nauwkeurig op te volgen. De sterkte 
van deladings- en ontladingsstroom wordt steeds 
door de fabrikanten opgegeven. Het laden ge- 
schiedt, zooals wij reeds hebben opgemerkt, door 
een gelijkstroom van constante spanning; men 
gebruikt gewoonlijk 2,5 — 2,65 volt per cel. 

Al direct bij het begin van het Jaden stijgen 
bij de platen gasbellen op, t.w. bij de negatieve 
plaat waterstof en bij de positieve plaat zuurstof; 
deze gasontwikkeling is een gevolg van de ont- 
leding van het water. Daarom moet gezorgd 
worden, dat de gassen voldoende kunnen ont- 
wijken, terwijl zich verder daar de gassen brand- 
baar zijn, geen open vlammen in de nabijheid 
van de accu mogen worden gebracht. 
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de accumulator begint dan te „koken”, red 
waarom het laden moet worden onderbro 
Gewoonlijk houdt men reeds iets eerder, dus 
2,49 volt, met het laden op. Be 
Bij sommige accumulatorenbatterijen 
automobielen stijgt de spanning per cel to 
volt en mag het laden niet onderbroken word: 
voor deze spanning bereikt is; de spanning 
de ladingsstroom moet in verband hiermee 
volt bedragen. Het is dus niet overbodig, er 
eens uitdrukkelijk op te wijzen, dat het opvolg 
van de voorschriften van den fabrikant bij. 
laden van zeer groot belang zijn; dit geldt 
in sterken mate voor het aantal ampères van 
ladingsstroom. | 


(Wordt vervolgd.) 


Een en ander over het demonteeren en 
monteeren van motoren, *) 


(Vervolg) 


Ten einde den motor weder te monteeren 
gaat men in omgekeerde volgorde te werk; op 
de verschillende herstellingen, welke misschien 
alvorens men tot de montage overgaat verricht 
moeten worden, komen wij nader terug. 

Om te beginnen worden de zuigerveeren weer 
aangebracht, waarna vervolgens de zuigers we- 
der op de drijfstangen gemonteerd moeten wor- 
den. Alvorens hiertoe over te gaan dient men te 
controleeren, of de smeergaatjes in de zuigerpen 
niet vervuild zijn en of de lagerschalen en olie- 
groeven geheel schoon zijn; na de montage mag 
geen speling in verticale richting aanwezig zijn. 
Worden de bevestigingsschroefjes van de zui- 
gerpennen door splitpennen gezekerd, dan moet 
men deze laatste zóó aanbrengen, dat zij den 
inwendigen zuigerwand raken, waardoor de kans 
op losgaan tot een minimum gereduceerd is. 
Men moet de bevestigingsschroefjes van de 
zuigerpen nooit te sterk aanzetten, aangezien dit 
ovaaltrekken van den betrekkelijk dunwandigen 
zuiger tengevolge zou kunnen hebben. 


1) Gedeelte van den cursus voor opleiding tot automo- 
bielreparateur aan het Depot van den Motordienst te Delft. 
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|Bovencardr ae 
Fig. 67. Omgekeerd bovencarter met krukas. Jk 4 
A 

Alvorens de drijfstangen weder op, de krukas _ 
worden aangebracht, dient te wordên nagegaan — 
of de krukas goed draait en de lagers geen spe 
ling hebben; speciaal het achterste lager, bij het 
vliegwiel, heeft dikwijls ruimte, hetgeen natuur 
lijk vóór het weder opbouwen van den motor _ 
verholpen dient te worden. Bij de moderne mo- 
toren is de krukas gewoonlijk in de bovenhelf 
van het carter aangebracht, zoodat het onder: 
carter gedemonteerd kan worden terwijl het 
bovencarter in het chassis gemonteerd blijft; 
moeten bij een dergelijken motor de krukasla 
gers worden opgezuiverd, dan geschiedt dit he 
gemakkelijkst door het bovencarter omgekeert 
op een bok te plaatsen (fig. 67), daar men daa 
de hoofdlagers direct bereiken kan. Zijn de hoofd 
lagers in orde en is de krukas gemonteerd, dar 
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vervolgens voor de montage van de cylin 
ders het bovencarter wordt omgekeerd, du 
in den normalen stand wordt gezet. Het is niet 
mogelijk, nauwkeurig aan te geven hoe sterk de 
drijfstanglagers moeten worden aangezet; dit: 
een kwestie van gevoel en van ervaring. In he 
algemeen kan worden opgemerkt, dat dezelagers 
ongeveer zoo stijf moeten zijn, dat de drijfstan- 
gen onder den invloed van het gewicht van de 
zuigers juist op het punt zijn om om te slaan; 
wit metalen lagers kunnen vaster worden aan. — 
gezet dan bronzen. | 

Van groot belang is, dat bij de montage d 
zuivere stand van de zuigers en drijfstangen 
nauwkeurig gecontroleerd wordt; ook bij het p 
maken van de lagers moet van tijd tot tijd deze 
controle worden uitgevoerd, aangezien zoow 
een niet zuiver recht schrapen van de lagers a 
een ongelijkmatig aanzetten van de bouten € 
afwijking van de drijfstang en dus ook van de 
zuiger uit den zuiveren verticalen stand tengé 
volge kan hebben. 2 

Zijn de drijfstangen niet op de krukas gemon. 
teerd, dan controleert men den zuiveren stan 
op een vlakplaat, waarop een paar V-vormig 
blokken geplaatst worden, waarin een pen rust, 
welke dezelfde diameter heeft als de krukpe 
(fig. 69); men kan de controle aan de zuigerp 
uitvoeren, of aan den zuiger zelve, op wet 
laatste in dit geval, ten einde de meeting te 
eenvoudigen, een rij wordt gelegd. 


Fig. 69. Controle van de zuigerstang. 


Zijn de drijfstangen op de krukas aangebracht, 
dan controleert men den zuiveren stand van de 
zuigers door op het vlakke gedeelte van het 
carter, waarop de cylinder moet rusten, een haak 
te plaatsen (fig. 70); wanneer de zijkanten 
vanden zuiger loodrecht op het carter staan volgt 
hieruit, dat de krukpen en zuigerpen even- 
wijdig zijn. 

Een onjuiste stand van zuiger en drijfstang 
kan behalve door onzuivere lagers ook veroor- 
zaakt worden door een verbogen drijfstang, 
welke in dat geval met behulp van een langen 
hefboom op de in fig. 7 1 aangegeven wijze voor- 
zichtig moet worden rechtgezet. 

Is het drijfwerk geheel in orde, dan zet men 
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Fig. 70. Controle van den gemonteerden zuigerstang. 


het carter weer in elkaar. Zijn de distributietand 
wielen van te voren goed geteekend, dan is het 
weder plaatsen zeer eenvoudig; in het algemeen 
hangt het gemak van het monteeren van de bij _ 
het demonteeren bestede zorg af. l 
De nokas loopt gewoonlijk op gladde lagers, 
welke, indien zij ingeslagen zijn, door nieuwe 
moeten worden vervangen. Vermoedt men, dat _ 
de nokas niet zuiver recht is, dan moet deze op 
de draaibank geplaatst worden ten einde de zui- 
verheid te controleeren, daar een slingerende 
nokas niet alleen tikken van één of meer kleppen 
tengevolge kan hebben, doch zelfs een ontrege- 
ling van de distributie kan veroorzaken. Tegen 
woordig maakt men de nokassen algemeen met 
de fokken uit één stuk; heeft men een oud type 
motor, waarbij de nokken door middel van pen- 


Fig. 71. Rechtzetten van den zuigerstang, 


nen of spieën op de as bevestigd zijn, dan moet 
men deze spieën zoodra zij eenige ruimte ver- 
toonen vernieuwen, waartoe de oude spiesleuven 
moeten worden opgeruimd en spieën van groo- 
teren diameter moeten worden aangebracht. 
Nokken, welke ruimte hebben op de as, veroor- 
zaken niet alleen een onaangenaam tikken, doch 
ook een ontregeling van de kleplichting. 

Ook de tandwielen moeten zeer zorgvuldig op 
de assen bevestigd worden; eene geringe speling 
zou spoedige slijtage tengevolge hebben, welke 
slijtage eene ontregeling der distributie met zich 
zou brengen. Worden de distributie-tandwielen 
bevestigd door middel van flenzen en bouten 
dan bestaat hiervoor geen gevaar, doch bij tand- 
wielbevestiging door middel van een spie kan 
gemakkelijk slijtage optreden. Ook aan de slij- 
tage van de distributietandwielen dient de noo- 
dige aandacht te worden geschonken, daar bij 
te groote slijtage ook hier niet alleen een hinder- 
lijk geluid, doch bovendien een verstelling van 
de kleppenregeling optreedt. 
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Het distributiecarter moet zorgvuldig gere 
nigd zijn en na de montage, indien zich hie il 
geen fibre tandwielen bevinden en indien des 
smering der tandwielen niet automatisch ge 
schiedt, met dikvloeibare olie gevuld worden; 
de pakkingen moeten zorgvuldig worden aange 
bracht, zoodat geen olie kan uitlekken. 

Waren de distributietandwielen niet gemerk 
dan is het noodzakelijk, dat na de montage vas 
den motor de tijd van openen en sluiten van d 
kleppen nog eens nauwkeurig gecontroleer 
wordt. Is deze tijd van openen en sluiten op he 
vliegwiel aangegeven, dan is een controle z 
eenvoudig; mankeert ook dit hulpmiddel, d 
moet men beginnen met de doode punten te 
palen, hetgeen bij den gemonteerden motor 
de meeste gevallen op eenvoudige wijze kan ge 
schieden door een metaaldraad, b.v. een fie 
spaak, in den cylinder te brengen en deze m 
den zuiger op en neer te laten bewegen. R 

Fen einde bij een motor, waarbij men niet ge- 
makkelijk een spaak in den cylinder kan bren: 
gen, het doode punt te bepalen, kan men als vol 
te werk gaan. Men neemt uit een oude bou 
het centrale geleidingsstaafje en bevestigt ver 
volgens om de bougie een gummislangetje, d 
verbonden wordt met een glazen of metal 
buisje met een nauwe opening aan het einde. D 
einde wordt in water geplaatst en nu wor 
nadat de bougie in den motor geschroefd is, « 
motor langzaam gedraaid. ze 
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Zoolang in het water belletjes opstijgen gaat 
de zuiger omhoog, doch zoodra het doode punt 
bereikt is, ziet men geen belletjes meer en een 
zeer geringe beweging is voldoende, om den 
motor water te doen opzuigen, zoodat men dus 
het doode punt zeer nauwkeurig bepalen kan. 

Opmerking verdient nog,dat bij gedesaxeerde 
motoren het bovenste doode punt van den eer- 
sten en vierden cylinder niet samenvalt met het 
onderste doode punt van den tweeden en der- 
den, zooals bij iederen niet gedesaxeerden motor 
het geval is; men kan dus bij deze motoren niet 
volstaan met het bepalen van de doode punten 
van één cylinder, doch moet bij een viercylinder- 
motor deze bepaling voor twee cylinders uit- 
voeren. 

Men teekent dan de verschillende doode pun- 
ten ophet vliegwiel aan, daarbij den voorsten cy- 
linder, dus die vlak achter de radiateur, als eerste, 
den achtersten, dus die vlak voor het schutbord, 
bij een viercylindermotor als vierde nummerend. 

Is nu de vervroeging en verlating van het 
openen en sluiten van de kleppen, welke ge- 
woonlijk gemeten wordt in graden op het vlieg- 
wiel, bekend, dan is het zeer eenvoudig om deze 
op den vliegwielomtrek aan te teekenen en wan- 
neer het vliegwiel eenmaal gemerkt is, is een 
controle van de kleppenregeling zeer gemakke- 
lijk. Ten einde een bepaald aantal graden op 
den vliegwielomtrek te kunnen afzetten moet 
men bedenken, dat de geheele omtrek 360° be- 
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draagt en gelijk is aan 7 of 3,14 16 maal dem 
dellijn d, dus 1° — Eh 
Zijn de door den constructeur vastgest 
de hoegrootheid der vervroeging en ver 
ting van klepopening en sluiting niet beken 
dan moet men trachten de juiste instelling pro 
ondervindelijk te bepalen; het is onmogel 
hiervoor bepaalde waarden aan te geven, aang 
zien deze van een groot aantal factoren, zoo 
grootte, lichthoogte en lichtduur van de kleppe 
weerstand in de leidingen, zuigersnelheid, af 
kelijk zijn. Gemiddelde waarden voor sne 
pende motoren zijn: de inlaatklep opent 5 
het sluiten van de uitlaatklep en sluit tussc 
roe en 20° na het onderste doode punt; de 
laatklep opent 40° à 50° voor het onderste doo 
punt en sluit 5° à 1o° na het bovenste doos 
punt. Het spreekt vanzelf, dat bij een contr 
van deze tijden gezorgd dient te worden, dat 
klepstooters goed zijn ingesteld en dat de klep- 
veeren van de juiste sterkte zijn. ; 
Keeren wij thans tot de bespreking van 
eigenlijke montage van den motor terug, d 
valt hieromtrent nog op te merken, dat de cy! 
ders alvorens deze weder geplaatst word 
nauwkeurig onderzocht dienen te worden m 
het oog op abnormale slijtage, welke een op 
nieuw uitslijpen en aanbrengen van zuigers van 
iets grooteren diameter noodzakelijk zou kr 
nen maken. Verder moet worden nagezien 
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het cylinderblok geen lekken vertoont en of de 
klepleiders niet vervuild of te veel ingeslagen 
zijn; in het laatste geval moeten deze opnieuw 
verbust of indien zij uitneembaar zijn door nieu- 
we vervangen worden. De kleppen worden ge- 
woonlijk zoo noodig opnieuw ingeslepen en 
weder aangebracht alvorens het cylinderblok 
gemonteerd wordt. 

De cylinders moeten bij het monteeren met 
olie worden ingewreven, ten einde het inbrengen 
der zuigerveeren te vergemakkelijken; dit in- 
brengen moet zeer voorzichtig geschieden, aan- 
gezien anders de veeren licht beschadigd worden. 
Men kan, indien men de zuigerveeren niet vol- 
doende met de hand dicht kan houden, ten einde 
het plaatsen van den cylinder te vereenvoudigen 
om iedere zuigerveer een uitgegloeide messing- 
of ijzerdraad winden, waarvan de in elkaar ge- 
draaide einden met de einden der zuigerveeren 
samenvallen. Door het in elkaar draaien van de 
draadeinden wordt de veer geheel samengeperst, 
waarbij de draad midden over de veer komt te 
zitten. Wanneer men nu den cylinder volkomen 
verticaal laat zakken dan zal deze den draad 
naar beneden drukken en de plaats van deze laat- 
ste innemen; een helper kan nu den draad 
doorknippen en verwijderen, waarna men met 
de volgende zuigerveeren op dezelfde wijze 
handelt. 

Zijn de cylinders geplaatst, dan worden de 
bouten diagonaalsgewijze geleidelijk aangezet ; 
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men moet nooit de bouten één voor één geh 
aandraaien. & 

Zijn alle moeren en splitpennen weder 
aangebracht, dan moeten de appendages, als 
burateur, magneto, enz. weder geplaatst wor 
De benzine-, olie- en drukleidingen worden d, 
geblazen, de niet voldoende geïsoleerde ge | 
draden moeten vernieuwd worden, de carbura- 
teur, het drukventiel en de filters worden g 
reinigd, evenals de uitlaatbuis en knalpo 
de olieleidingen in het carter uitgespaard, d 
een zéér zorgvuldige reiniging hiervan vó 
montage beslist noodzakelijk. 

Ten slotte worden de waterbuizen weder « 
plaatst, waarbij zorgvuldig wordt nagegaan 


deze bij geen"enkele verbinding lekken. Dat oo 


wendig gereinigd moet worden, spreel 
vanzelf. Waar afneembare deksels op de 


reiniging langs mechanischen weg; is dit niet 
mogelijk, dan moet men zich behelpen met © 


den gebruikt wanneer de motor gemontee 
en men het water kan laten circuleeren. 


(Slot volgt). 


Een raadselachtige panne. 


Onlangs maakte schrijver dezes een motor- 
storing mede, die hem voldoende merkwaardig 
voorkomt om hier te vermelden. 

De storing deed zich voor bij een Ameri- 
kaansche automobiel met een 4 cyl. motor van 
ongeveer 24 P.K. terwijl de verschijnselen als 
volgt waren. 

De motor sloeg goed aan en liep stationair 
keurig op 4 cylinders. In de stad rijdende ging 
alles naar wensch, doch zoodra op den buitenweg 
wat meer gas gegeven werd, waardoor de snel- 
heid boven 6o K.M. kwam begon de motor 
over te slaan. Dit overslaan kon echter verholpen 
worden door de vonk wat later te stellen. Blijk- 
baar dus een magneetfout zou men zeggen. De 
magneet werd nagezien en in order bevonden, 
alleen stond het anker misschien wat laat ten op- 
zichte van den onderbreker. De wagen had 
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hierop echter steeds uitstekend geloopen en dus 
liet men dit bij het oude. 

Nu deed zich echter het merkwaardige geval 
voor dat, waar de fout zich in den beginne eerst 
bij 6o K.M. voordeed, zij langzamerhand bij 
kleinere snelheden optrad en men zelfs op t 
laatst slechts 30 4 35 K.M. snelheid kon bereiken, 
waarna het overslaan weder begon. 


Waar de magneet in orde bevonden was, k 
werd nu de carburateur geïnspecteerd, doch ook — 


hier vond men geen verstopte sproeier of leiding, 


geen weigerende vlotternaald of defecte zuig- 


buispakking. 


Bij het magneetonderzoek waren natuurlijk — 


ook de bougies gedemonteerd geweest die alle 
goed bleken te vonken. 
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De motor werd weder aangeslagen toen men 
een licht sissend geluid hoorde, alsof er een 


compressiekraan niet goed dicht stond en wat a 


bleek nu het geval te zijn ? 


Van een der bougies was het porcelein met 


de centrale electrode losgetrild, doordat de 


wartel waarmede het porcelein in de bougie — 


word vastgehouden, losgedraaid was. 


Bij de compressieslag werd nu het porcelein 
naar boven gedrukt door de druk van het ge- — 
comprimeerde gasmengsel, waardoordecentrale 
electrode te ver van de vaste electrode verwij- 


derd werd om de vonk te laten overspringen. 
Dat dit in de beginne eerst bij grootere snel- 


heden geschiedde is toe te schrijven aan het — 
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zich langzamerhand meer en meer losdraaien 
van den wartel, waardoor de kritieke snelheid 
steeds lager werd. 

Het verschijnsel dat men de storing kon ver- 
minderen door meer en meer „retard” te geven 
ligt ons inziens aan het feit dat het anker laat 
stond ten opzichte van den onderbreker, waar- 
door dus bij „retard de vonk sterker was dan 
bij „avance”, zoodat hij bij retard de afstand der 
verwijderde eleotroden nog wel kon oversprin- 
gen hetgeen hij bij avance niet meer vermocht. 

Door het aandraaien van den wartel was de 
fout dan ook geheel verholpen. 

Bij het nazien der bougies lette men er dus 
goed op of de centrale electrode ook beweegbaar 
is ten opzichte der andere. Vooral kan dit licht 
voorkomen bij Amerikaansche bougies, waarbij 
veelal het porceleinen gedeelte met een moer of 
wartel en pakkingring in het eigenlijke bougie- 
lichaam is opgesloten. 

J. L. Dupok vaN HEEL. 


Wenken uit de Practijk. 


Gebroken voorveeren. 


Al moge ook het breken van voorveeren niet 
tot die kwalen behooren, diedagelijks voorkomen 
zoo gebeurt het toch nu en dan dat men een 
voorveer breekt. Gewoonlijk geschiedt dit dan 
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op een plaats waar men niet dadelijk in de gele- 
genheid is tot herstelling over te gaan. 

Breekt een voorveer bij de torenbout of tus- 
schen deze en de snep dan zal het chassis tot op 
de vooras doorzakken, wat bij sommige wagens 
gepaard gaat met een vastknijpen van de deelen 


der stuurbeweging die zich daartusschen bevin- 


den. Het behoeft nauwlijks gezegd te worden 
dat in zoo'n geval de ernstigste ongelukken te 
verwachten zijn. 


Teneinde een veer die gebroken is tijdelijk te 


herstellen, zoodat men verder naar huis kan 
rijden, kan men als volgt te werk gaan. : 

Men neemt een stevig stuk hout ongeveer ter 
breedte van de veerbladen, en ter lengte van de 


helft van de veer, maakt daarin een paar inke-_ 
pingen waarin de veerstroppen passen, zoodat 


een goede aansluiting op de bladen wordt ver- 
kregen, en nadat men het chassis heeft opgekrikt 


tot het ongeveer in den normalen stand is geko- 
men, wordt dit stuk hout met een touw stevig 
op de veer gesjord (zie fig. 1 bovenste afbeel 
ding). Teneinde de herstelling te versterken 
maakt men een houten blok dat juist tusschen _ 
het chassis en de veer past. Bij gebrek aan een _ 
houten blok kan men zich behelpen met een bak 
steen e.d. Men kan nu gerust verder rijden, waar- 
bij het aanbeveling verdient de band aan de zijde 
die nu niet geveerd is een weinig te laten leeg- 
loopen teneinde de schokken aan die zijde watte 


breken. 
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In de onderste afbeelding van fig. 1 zien wij 
nog een andere wijze van herstelling van een 
veer weergegeven, nu van een die gebroken is 
tusschen de torenbout en de snep. Hierbij is aan. 
genomen dat men niet een stuk hout heeft kun- 
nen machtig worden en heeft men zich bediend 
van den sleutel van de krik. De figuur geeft ove- 
rigens voldoende duidelijk aan op welke wijze 
een en ander is ingericht. 

Bij wagens waarbij de deelen van de stuur- 
beweging door het breken van een veer worden 


bedreigd, verdient hetaanbeveling ten allen tijde 


een Vredestein of een Continental-gummistoot- 
blok aan te brengen. Behalvedat diestootblokken 
die aan beide voorveeren worden aangebracht, 
het breken van een voorveer helpen voorkomen, 
houden zij — ingeval tóch een breuk mocht ont 


staan, het chassis op voldoenden afstand van de 
vooras, waardoor het zooeven genoemde gevaar 


wordt voorkomen. 


Figuur 3 geeft een afbeelding dier stoot-_ 


blokken. 


Tenslotte nog een opmerking over de con- 


structie der veeren. Dedoor de veer aangebrachte 


torenbout is vaak oorzaak dat de veer breekt. 
Immers op de plaats waar de veer de meeste 


drukking ondervindt wordt zij door het door alle 
bladen geboorde gat tot doorlating van de toren- 
bout verzwakt. 


Het verdient daarom aanbeveling om de 


torenbout niet meer door de veer heen aan te 


dna ade “nn edna 


mz er® 
DD 
LS © /D 


SNAN 
LLL 
IIED. 


Eenden dieen lande re 


ZO en 


brengen maar daarvoor een betere const 
te volgen. 
Figuur 2 geeft een afbeelding dier cons 
die zeer eenvoudig is en hier onder wor 
schreven. on 
Men maakt een ijzeren bakje A, (I) aa 
bodem een torenbout T in het midden 
bracht (zie V en VI). De zijkanten B worden 
lager gemaakt dan de hoogte van de veer » 


neer de bladen op elkaar zijn geperst en eindigen 
in bouten C voorzien van schroefdraad. Het 
blokje D (II, Ven VI) voorzien van twee gaten 
op den juisten afstand der bouten, past over die 
bouten en kan met moeren E daarop worden 
bevestigd. De breedte van de zijkant B moet 
zoodanig zijn dat zij tusschen de veerstroppen 
past. De veer wordt ter weerszijde van het midden 
een weinig ingevijld zie bij F (IV) zoodat de twee 
zijkanten B daarin passen, vervolgens wordt het 
blokje D over de bouten gelegd en met moeren 
flink aangedrukt tegen de bovenzijde van de veer. 
Fig. VI is een doorsnede loodrecht o/h. midden 
van V. Op deze wijze is de torenbout T aan de 
veer onwrikbaar vast gemaakt zonder dat daar- 
door de veer verzwakt werd. De veer wordt nu 
aangebracht en op de gewone wijze met de veer- 
stroppen bevestigd. 

Bij toepassing van deze methode is gebleken 
dat het breken van veeren veel minder voorkomt 
dan bij torenbouten die door de veer heen zijn 
aangebracht. De uitvinder dezer constructie is 


de luitenant technisch opzichter Stallinga. 
Et Be 


Schoonhouden van vijlen. 


Ten einde te voorkomen, dat bij het bewerken 
van smeedijzer en andere zachte metalen, deeltjes 
in de vijl blijven zitten, die dan krassen veroor- 
zaken, moet men de vijl nu en dan inwrijven met 
een gewoon stuk krijt. 


geen LEKKE BANDEN meen 


Vult Uwe banden met „KORKER” 


„KORKER' herstelt de kleine lekken In Uw banden ver- 
oorzaakt door spijkers enzoovoort gedurende het rijden! 


PRIJZEN : Per doos. Per 4 doozen 
Afmeting 1 voor 3 en 3}{'' banden f 6.25 f 24.00 
si AR 7 f 8.15 f 30.00 
EREN. Eede. ier 5 f 12.50 f 47.50 
‚‚ motorrijwielen f 5.00 f 18.50 
‚ rijwielen f 3.75 


Elke doos bevat voldoende KORKER voor een automobiel- of 
motorrijwielband. Voor 2 rijwielbanden is een doos afmeting 


B voldoende. 


De Importeurs: PENNOGK & Gy 


STATIONSWEG 26 - 'S GRAVENHAGE 


TELEFOON H 6300 
Telegram-Adres: HIGHSPEED 


HOOFDVERTEGENWOORDIGERS VOOR NEDER- 
LAND EN KOLONIËN VAN 


DE ALGEMO MANUFACTURING Co, 
NEWARK, Il. U. S, A. 
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Steunpunt voor de krik. 


d) 


/ 
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Bij verschillende wagens is het dikwijls moei- 
lijk om een goed steunpunt voor de krik te 
vinden. Om hieraan tegemoet te komen kan men 
een eenvoudige constructie aanbrengen, afge- 
beeld in fig. 1. 

Een blok van hard hout omstreeks 2'/ cM. 
dik wordt voorzien van een gat ter grootte van 
de dikte van de achterbrug op de plaats waar 
het zal worden aangebracht. Dwars door het 
blok worden, loodrecht op de richting van het 
eerste gat, 2 gaten geboord van + ?/15, waardoor 
de bouten moeten komen ter bevestiging van 
het blok op de achterbrug. Wanneer een en 
ander klaar is wordt het midden door gezaagd 
en wel over het midden van de groote opening, 


zoodat het daarna in 2 helften om de achterbrug 


kan worden aangebracht met behulp van 2 bou- 


ten met moeren. 

Tevoren zal men echter, teneinde een goed 
vast klemmen om de as te verzekeren, de beide 
helften aan de doorgezaagde zijde een weinig 
moeten afnemen, zoodat wanneer de bouten zijn 
aangetrokken de naad over het midden nog on- 
geveer !/s ruimte heeft. 

Voorts moet een inkeping worden gemaakt 
voor de steunstangen als in de figuur aange- 
geven. 

Wanneer het blok is aangebracht behoeft geen 
vrees te bestaan dat het kan draaien om de as, 

Men zal bij den wagen ter weerszijde zoo’n 
inrichting moeten aanbrengen, die daarop be- 
vestigd kan blijven. 


Deze inrichting is practisch en waarborgteen 
zekerder stand op de krik, die anders dikwijlsop 


een of ander gedeelte steun moet vinden, dat 


daarvoor weinig geeigend is en bijde minste 
beweging tijdens het werken aan den wageneen 


van de krik vallen tengevolge kan hebben. 


Inrichting tot het meevoeren van een 
reservebus benzine op de treeplank. 


BH 


In „The Autocar” van 14 April vinden wijeen 


practische inrichting tot het meevoeren van een 


reservebus benzine op detreeplank, zooals diein 


den handel gebracht wordt door Messrs. Morris, 
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Russel & Co. Ltd. 7 5, Curtain Road London, E. C. 

De inrichting blijkt voldoende uit de teeke- 
ning en is uitgevoerd in koper. 

De bevestiging op detreeplank heeft plaats met 
3 schroeven of boutjes. De rechtsche stang is 
zoo ingericht dat de lengte verstelbaar is; de 
{inksche is van een flink eind draad voorzien om 
in verband met die verstelbare lengte, al naar 
gelang de hoogte van de bus, de dwarsstang te 
kunnen vastklemmen. 

Op eenvoudige wijze kan men een inrichting 
aanbrengen waardoor het mogelijk is het geheel 
af te sluiten met een slot, zoodat onbevoegden 
niet aan de benzine kunnen komen. 


Voor de door de firma Witlich-Hoek te Schie- 
dam in den handel gebrachte bekende drie- 
kanten bussen, die ingericht zijn voor het mede- 
voeren van benzine en olie, zou een dergelijke 
inrichting gemakkelijk met eigen middelen zijn 
te vervaardigen. 


De Autoreparatiewerkplaats. 
(Vervole). 


Wij willen thans, ten einde de voorafgaande — 
algemeene beschouwingen over de draaibanken 
voor de autoherstelplaats een weinig nader toe 
te lichten, eenige beschrijvingen geven van _ 
banken, welke voor deze werkplaats in aanmer- 
king komen. Ze | 

Allereerst kan hierbij geconstateerd worden, — 
dat wij voor draaibanken tegenwoordig niet meer 
op het buitenland aangewezen zijn, daar de ON | 
Nederlandsche fabrieken, welke zich met de 
fabrikatie van deze machines bezighouden, in 
alle opzichten met de buitenlandsche concur- 
reeren kunnen. Voor alle soorten banken kan _— 
men zich dan ook thans met het volste ver- 
trouwen tot de Nederlandsche industrie wenden; __ 
lichte banken worden echter, tengevolge van 
de zeer groote vraag naar zware, in onsland 
gedurende den oorlog zeer weinig gemaakt. KE 

Als voorbeeld van een betrekkelijk kleine 
bank, geschikt voor de autoreparatiewerkplaats, _ 


“wepaapoy “og @ 3001 AQ CWI UND 


“yuegieeap oyospaomz oUII 'G ‘Bu 


ml 158 Te 


geven wij in fig. 5 een afbeelding van een 
Zweedsche draaibank met 750 mM. draailengte | 
van de N.V. Technisch Bureau v.h. De Groot & 
Co. te Rotterdam, waaromtrent het volgende | 
kan worden opgemerkt. a 
De tandheugel is van staal vervaardigd. De 
geleidingen voor de slede en den lossen kop zijn 
V-vormig. De soliede spilkop beziteen geslepen 
spil, welke in lagers met ringsmering loopt; de 
axiale druk wordt door fibre platen opgenomen. 
Om beschadiging van de draad van despilkop 
bij verwisseling van de stelplaten te voorkomen, | 
is de spilkop slechts voor de helft van schroef. 
draad voorzien; de andere helft is glad. je 
De trapschijf is nauwkeurig gedraaid en uit-_ 
gebalanceerd en kan onmiddellijk zonder ge- 
bruik te maken van een sleutel vast en los worden be 
gemaakt, had 
De losse kop is zoodanig gevormd, dat de ad 
slede langs deze bewegen kan en is verstelbaar _ 
voor conisch draaien. EN 
De slede bezit een lange geleiding en kan bij _ 
vlak draaien gemakkelijk worden vastgezet. De — 
schroef voor de bij vlak draaien vereischte be- 
weging loodrecht op de hoofdas wordt evenals 
de slede door een langs laatstgenoemde loopende 
plaat tegen stof en andere verontreinigingen be- 
schermd. De slede is aan beide zijden van he 
support voor het vastzetten van grootere werk- 
stukken van T-vormige groeven voorzien. Ri 
Het kruissupport bezit voor het nauwkeurig 


instellen van iederen hoek een van een graad- 
verdeeling voorziene grondplaat. 

De beitelhouder kan ook met ingespannen 
beitel gedraaid worden. 

De automatische langs- en dwarsbeweging 
geschiedt door middel van een op de leias aan- 
gebracht bronzen wormwiel en kan door middel 
van een frictiekoppeling in- en uitgeschakeld 
worden, terwijl verder beweging voor- en achter- 
uit en naar links en rechts mogelijk is. 

Op deze bank kan zoowel Engelsche als 
metrische draad gesneden worden, resp. met 3 
tot 72 gangen per 1” of met een spoed van o,2 
tot 4 mM. 

De wisselwielen hebben alle afgeronde tanden 
en worden door middel van gedeelde veerende 
platen vastgehouden, waardoor een snelle ver- 
wisseling mogelijk is. De wisselwielen zijn achter 
een soliede plaat opgesloten, welke tevens dient 
als bewaarplaats voor de niet in gebruik zijnde 
wielen. 

De koppen van alle stelschroeven zijn van de- 
zelfde afmetingen, zoodat op alle dezelfde sleutel 
past. 

Het bovendrijfwerk is voorzien van een wrij- 
vingskoppeling met groote wrijvingsoppervlak- 
ken tegen de binnenzijde van de riemschijf ; de 
lagers zijn voorzien van ringsmering. 

Deze banken worden geleverd met een com- 
pleet bovendrijfwerk, een vaste en een loopende 
bril, waarvan eerstgenoemde op het draaibank- 
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bed en de laatste op de slede bevestigd kan 
worden, een stelplaat, welke op de hoofdspil 
wordt geschroefd en waarop werkstukken door 
middel van bouten en spanplaten kunnen worden 
vastgeklemd, een meeneemschijf, die eveneens op 
de hoofdspil geschroefd kan worden en welke 


voorzien is van een pin voor aandrijving vande _— 


op het werkstuk bevestigde meenemer, twee 


centerpunten, een compleet stel wisselwielen,een _ _ 
tabel voor schroefdraadsnijden en de noodige _ 


handels en sleutels. 
Opmerking verdient, dat deze bank behalve 


in de aangegeven kleine afmeting (750 mM. 
draailengte)ook nog intweegrootereafmetingen 
geleverd wordt; de verschillende afmetingender 
drie modellen zijn opgenomen in onderstaande 


tabel: No. 1. No. 2. No. 3. 


Centerhoogte boven het bed . mM. 150 150 148 et 
‚ > » support » 88 88 85 


Draailengte . » 750 1000 TAS f 
Bedlengte . …. ee 1465 
Diameter van het gat in denspil » 25,5 25,5 aan 

» » de trapriemschiĳf >» 178—146—114—83 
Riemhsteedie 5 aen 38 33 rn 
Omwentel. tusschendrijfwerk p.m. >» 200 200 200 
Gewicht. > smet CRN TAN 380 


Een andere draaibank, welke ongetwijfeld ook 
in de autoreparatiewerkplaats op zijn plaatsis, — 


is het in fig. 6 afgebeelde product van de Hol- 


landsche Machine Maatschappijte'sGravenhage, 
van welke fabriek wij voor de volledigheideven — 
willen opmerken,datzijookzeerveeldraaibanken 
maakt van aanmerkelijk grootere afmetingen. _ 


‘Bee uaq ‘fiddeyosyeew aurUdEN aUIspueiIoH 2UNID 


“yueqieeIp ayospuerion «9 ‘Bid 


— 162 — 


De duidelijke foto van deze eenvoudige, so- 
liede uitgevoerde bank maakt een uitvoerige 
beschrijving feitelijk overbodig; wij willen daarom 
volstaan met een beknopte opgave der hoofd- 
afmetingen, waaruit men gemakkelijk kan af 
leiden voor welke doeleinden deze bank speciaal 
geschikt is. Zooals uit onze beschouwing over 
het in de autoreparatiewerkplaats het meest 
voorkomende draaiwerk blijkt, zal in verband 
met het feit, dat de meeste werkzaamheden geen 


groote bank eischen, zeer veel op een dergelijke 


bank verricht kunnen worden. 
De voornaamste afmetingen zijn: 


Type TN 
Centerhoogte oe GR 
Draailengte se 
Bedbreedte …… … ne 
Draadmiddellijn over het support. 245 mm 
Aantal trapschrijven … … . .… 4 
Trapschijfbreedte. … . .. . Soma 
Holle spil geboord op . . . … t4lamm 
Middellijn drijfwerkschijven. . . 200omm _— 
Breedte drijfwerkschijven . . …. 120omm 
Aantal toeren van het drijfwerk . 160p.min. — 
Conus voor de centerpunten . . Morse No.2 


Gewicht van de bank compleet ca. 390 Kilo 


De bank wordt geleverd met compleet boven: 
drijfwerk, een meeneemschijf, tweecenterpunten __ 
een vaste en een loopende bril, een compleetstel 
wisselwielen en de noodige sleutels en handels. __ 


(Wordt vervolgd.) Nee 
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Boekaankondiging. 


Van A. W. Sijthoff's Uitgevers Maatschappij 
ontvingen wij de re aflevering van „Verbran- 
dings Motoren”. Beschrijvend handboek voor het 
onderwijs en voor zelfstudie door Ir. B. Stephan, 
W.L, Privaat docent aan de Technische Hooge- 
school te Delft. 

Hoewel wij een bespreking van het werk zullen 
opschorten tot het geheel zal zijn verschenen, 
zoo kan toch, — te oordeelen naar den inhoud 
der re aflevering, — reeds thans gezegd worden, 
dat het werk belooft een standaard werk te wor- 
den, dat in een op dit gebied bestaande behoefte 
voorziet. 

De aandacht van belangstellenden wordt er 
daarom in ’t bijzonder op gevestigd en aanschaf- 
fing ten zeerste aanbevolen, aan allen, die met 
motoren te maken hebben, ook de minder theo- 
retisch onderlegden, omdat er voor ieder veel 
leering uit te trekken valt. 

Ik vermeen reeds thans te mogen voorspellen 
dat het werk een algemeen gunstig onthaal ten 
deel zal vallen. 

De ReEpacrre. 


Doos snijgereedschap. 


Doos snijgereedschap in den handel gebracht door de 
N. V. v.h. D. J. Enthoven & Zn. te Den Haag. 


Ee 
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Een en ander over het demonteeren en 
monteeren van motoren. *) 


(Vervolg) 


Ten einde een dunne laag ketelsteen te 
verwijderen, doet men eenige eetlepels soda 
in het koelwater en laat dit flink circuleeren; men 
kan de soda gerust eenigen tijd er in laten en 
den motor flink warm laten worden, waarna men 
het warme water aftapt, dat er dan als leemwater 
uit zal zien. Is de laag ketelsteen zeer dik, dan is 
soda niet voldoende en moet men tot zwavelzuur 
of zoutzuur zijn toevlucht nemen, welke midde- 
len echter zeer voorzichtig moeten worden toe- 
gepast, aangezien deze het metaal aantasten. 
Een afdoend resultaat bereikt men gewoonlijk 
met een waterglas zuur op een emmer water. 

Systematisch en regelmatig werken is bij het 
demonteeren en monteeren van den motor 
hoofdzaak ; bovendien moet men bij het demon- 
teeren steeds moeilijkheden, welke zich bij het 
monteeren zouden kunnen voordoen, voorzien en 
trachten te voorkomen. 

Wij willen hier ten slotte nog eenige practische 
wenken geven, welke bij het monteeren van nut 
kunnen zijn. 


1) Gedeelte van den cursus voor opleiding tot automo- 
bielreparateur aan het Depot van den motordienst te Delft. 
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Het aandraaien van de moeren der bouten, 
welke gietijzeren deelen verbinden, moet zeer 
voorzichtig en geleidelijk geschieden ; men mag 
in geen geval de moeren één voor één geheel 
aandraaien, doch moet om beurten iedere moer 
een of twee slagen aanzetten. Verder dient men 
bij het aanzetten rekening te houden met het feit, 
dat de deelen van den motor gedurende het 
loopen tengevolge van de verhitting uitzetten, 
waardoor de moeren vanzelf vaster komen te 
zitten. 

Het is dikwijls moeilijk, om een moer op een 
ouden bout te draaien; de oorzaak hiervan is 
gewoonlijk een braam op den eersten draad, welke 
door een paar streken met een kleine driekanten 
vijl gemakkelijk te verwijderen is. 

Bij het monteeren van de in- en uitlaatbuizen 
van den motor moet men goed opletten, dat de 
pakkingen weder nauwkeurig geplaatst worden. 
Een niet goed afsluitende pakking kan lekken, 
dus bij den inlaat aanzuigen van te veel lucht 
veroorzaken, terwijl een pakking, welke in de 
buis uitsteekt, den diameter van deze verkleint, 
dus den gasstroom bemoeilijkt. 

Ten einde een nieuwe lastig gevormde pak- 
king te maken, b.v. van een cylinderblok, legt 
men op het blok een stuk dik papier en klopt 


met een hamertje tegen de randen; het papier 


zal hierdoor scheuren en men krijgt den juisten 
vorm, volgens welken men de pakking van het 
gewenschte materiaal vervaardigen kan. 
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Is de motor weder gemonteerd, dan ziet men 
allereerst zorgvuldig na of alle deelen goed ge- 
smeerd zijn en of de smeerinrichting goed func- 
tionneert. Is alles in orde dan kan men den 
motor op een bok laten inloopen, hetzij op eigen 
kracht, hetzij door middel van een riem van af 
de drijfwerkas in de werkplaats; zijn de lagers 
stijf pas gemaakt, zooals tegenwoordig bij vele 
monteurs de niet erg aanbevelenswaardige 
gewoonte is, dan is deze laatste methode zeer 
aan te bevelen. In ieder geval zorge men er 
voor, den motor niet direct met groote snelheid 
te laten loopen, daar de lagers hierdoor gemak- 
kelijk zouden kunnen heetloopen, zoodat al het 
werk vergeefs zou zijn geweest. 

Bij het beproeven moet men nooit den motor 
in een afgesloten ruimte laten draaien, aangezien 
de uitlaatgassen hoofdzakelijk bestaan uit kool- 
zuur en koolmonoxyde, welke na eenigen tijd 
draaien van den motor zelfs verstikking zouden 
kunnen veroorzaken. 


Heeft men de hierboven omschreven werk- 
zaamheden met de vereischte zorg uitgevoerd 
en de nog nader te behandelen eventueele nood- 
zakelijke reparaties verricht, dan is de verwach- 
ting natuurlijk, dat de motor hierdoor als 't ware 
een verjongingskuur zal hebben ondergaan en 
het rendement van deze niets meer te wenschen 
over zal laten. In verband met de teleurstellingen, 
welke zich hierbij voor kunnen doen, achten wij 
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het gewenscht dit artikel te besluiten met een 
beknopte beschouwing over de oorzaken, welke 
een onvoldoende krachtsontwikkeling tenge- 
volge kunnen hebben. 

Blijkt bij beproeving van den wagen, dat on- 
danks de reparatie van den motor de oorspron. 
kelijke maximumsnelheid niet meer bereikt kan 
worden, dan dient allereerst te worden vastge- 
steld of de oorzaak hiervan niet in abnormaal 
krachtsverlies in de transmissieorganen of in de 
wiellagers gezocht moet worden. | 

Is werkelijk een geringere krachtsontwikkeling 
van den motor de fout, dan kan deze veroor- 
zaakt worden door ontregelde carburatie, ont- 
steking of afkoeling, door eene te geringe com- 
pressie of door een onjuiste kleppenregeling. 

Wat de carburatie betreft valt op te merken, 
dat de motor zoowel bij te veel als bij te weinig 
benzine en evenzoo zoowel bij te veel als bij te 
weinig lucht onvoldoende kracht zal ontwik- 
kelen. De benzinestand in den carburateur is in 
het algemeen normaal, wanneer de benzine even 
onder de bovenste sproeieropening staat. 


Hiermede is echter nog niet gezegd, dat in 
dit geval de benzinetoevoer juist is, daar de 
sproeieropening zelve nog te grootofteklein 
kan zijn. Wanneer de motor op den betreffenden _—_ 
sproeier goed geloopen heeft, verdient het, indien 


men dezelfde brandstof blijft gebruiken en het 
brandstofverbruik normaal was, geen aanbeve- 


ling de opening te vergrooten of te verkleinen, Ke 
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c. q. den sproeier door een anderen te vervangen, 
doch doet men beter, indien het vaststaat, dat de 
oorzaak van de krachtsverminderin g in den car- 
burateur te zoeken is, door den luchttoevoer te 
verstellen. 

Alhoewel de oorzaak van een te geringe 
krachtsontwikkeling in zeer veel gevallen in de 
carburatie gezocht moet worden, moet men 
nooit tot verstelling van den carburateur over- 
gaan, alvorens zeker te zijn, dat de oorzaak niet 
elders, b. v. in een normale carburatiestoring of 
in een der andere bovengenoemde mogelijk- 
heden, te vinden is. 

Is de geringe krachtsontwikkeling te wijten 
aan de ontsteking, dan kan deze allereerst liggen 
aan de bougies, waarvan de punten te dicht bij 
of te ver van elkaar kunnen staan of welke onvol- 
doende gereinigd kunnen wezen. Wij kunnen 
niet genoeg aanraden, slechts bougies van zeer 
goede kwaliteit te gebruiken; de geringe meer- 
Prijs, welke men hiervoor betaalt, haalt men er 
op den duur steeds uit door de besparing aan 
allerlei last en storingen. Ook dient men er op te 
letten, liefst de door den motorfabrikant aanbe- 
volen bougies te gebruiken, aangezien geen en- 
kele bougie, van hoe goed fabrikaat ook, voor 
iederen motor geschikt is. 

Zijn de bougies in orde, dan kan het magneet 
contact vuil of onjuist gesteld wezen, of kan de 
magneet een andere normale storing vertoonen. 

Een zeer grooten invloed wordt op het ren- 
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dement uitgeoefend door de instelling van het 


ontstekingstijdstip. Zooals bekend is, moet de 
hoogste explosiedruk in den cylinder optreden 
op het moment, dat de zuiger na de compressie- 
periode zijn bewegingsrichting omkeert. Te veel 
vervroegen van de ontsteking heeft tengevolge, 
dat de grootste explosiedruk optreedt, vóór de 
zuiger zijn hoogste punt bereikt heeft, waardoor 
deze een terugslag krijgt, hetgeen kloppen van 
den motor en een vermindering van het rende- 
ment tengevolge heeft. Loopt de motor met een 
zeer gering toerental, dan kan te veel vervroegde 
ontsteking zelfs stoppen tengevolge hebben. 

Te veel verlaatte ontsteking heeft als direct 
gevolg alleen een geringe krachtsontwikkeling ; 
als indirecte gevolgen komen hierbij te sterke 
verhitting en te hoog brandstof verbruik. 

In de praktijk is gebleken, dat bij automobiel 
motoren, die met zeer hooge toerentallen loopen, 
alleen bij voorontsteking het maximum rende- 
ment verkregen kan worden en dat door verlaat- 
ten van de ontsteking het rendement zeer snel 


afneemt. Hieruit volgt, dat bij motoren met vast Se Ö | 
ontstekingsmoment, zooals men vooral bij kleine 


automobielen vrij veel aantreft, het ontstekings- 
tijdstip altijd vervroegd moet wezen; de hoe- 


grootheid van deze vervroeging wordt beperkt 


door den terugslag, welke bij een te groote ver- 


vroeging bij het aandraaien van den motorzou 


optreden. 


Een volgende oorzaak van onvoldoende _— 
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krachtsontwikkeling van den motor kan wezen, 
dat deze te warm wordt, hetgeen een gevolg kan 
_ Zijn van slechte smering (minderwaardige kwali- 
teit olie, te weinig olie of onvoldoende circulatie), 
‚ van te weinig water of van onvoldoende circulatie 
van het water, van een sterke ketelsteenafzetting 
of van een slecht werkende ventilateur. Ook kan 
warm loopen in verband staan met de reeds be- 
sproken ontregel de carburatie (te rijk gasmeng- 
sel) of te veel verlaatte ontsteking en met de 
nog te behandelen ontregelde kleplichting. 

Er zij op gewezen, dat sommige motoren ten- 
gevolge van hun constructie veel eerder neiging 
vertoonen tot warm loopen dan andere. Deze 
fout staat in verband met het feit, dat de explosie- 
ruimte bij dergelijke motoren een ondoelmatigen 
vorm, t. w. een te groot oppervlak bezit. Hoe 
kleiner het inwendige cylinderoppervlak in ver- 
houding tot den inhoud, des te beter zal de af- 
koeling wezen; bij gevolg is de ideale explosie- 
ruimte bolvormig. 

Het duidelijkst blijkt de nadeelige werking 
van den te warmen motor, wanneer men be- 
denkt, dat het rendement afhankelijk is van de 
temperatuursverandering van het gasmengsel. 
Bezit het gasmengsel vóór de onsteking b.v. een 
temperatuur van r20° en stijgt deze tempera- 
tuur tot r5oo° dan bedraagt de temperatuurs- 
verhooging dus 1380°. Is daarentegen de aan- 
vangstemperatuur 350° dan bedraagt de tem- 
peratuursverhooging slechts 1150° en zal de 


motor aanmerkelijk minder kracht ontwikkelen. 
De regel, dat het rendement hooger zal worden 
wanneer de aanvangstemperateur lager is, gaat 
natuurlijk niet op, wanneer laatstgenoemde tem- 
peratuur zóó gering is, dat de brandstof onvol- 
doende verdampt en bijgevolg onvoldoende met 
lucht vermengd is, aangezien men dan een lang- 
zaam brandend gasmengsel en een hoog brand- 
stofverbruik krijgt. Het verdient dus aanbeveling 
om te zorgen, dat de motor een koel gasmengsel 
aanzuigt; in verband hiermee moet de carbura- 
teur nooit fe sterk verwarmd worden en moet 
bij vele motoren in den zomer den warmen 
luchttoevoer worden afgesteld. 

Zooals wij reeds hebben opgemerkt, kan de 
motor ook te warm worden door een onjuist ge- 
regelde kleplichting. Bij aandrijving van de 
nokkenas door een ketting kan, wanneer deze 
ketting te veel speling heeft, gemakkelijk eene 


verstelling van de oorspronkelijke goed gere-_ 


gelde distributie voorkomen. Verder kan ook 
onvoldoende lichten van de kleppen te warm 
worden van den motor tengevolge hebben; deze 
fout is niet altijd geheel door juiste instelling 
van de klepstooters te verhelpen, daar het ook 
kan voorkomen, dat de asjes der kleplichterrol- 
letjes tengevolge van onvoldoende smering 


ingeloopen zijn. Op het afstellen van de kleppen 


komen wij nog nader terug. 
Het rendement van den motor hangt verder 


voor een groot deel af van het feit, of de motor _ 
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een goede compressie en de juiste compressie- 
verhouding bezit. De controle hiervan moet 
nooit bij den kouden motor plaats hebben, doch 
altijd eerst, wanneer de normale bedrijfstempe- 
ratuur bereikt is. Kan bij geen der pakkingen 
van de klepstoppen of van de bougies lekken 
plaats hebben en sluiten de kleppen goed af, dan 
moet bij een te geringe compressie de oorzaak 
in onvoldoend sluitende zuigerveeren gezocht 
worden, waarbij de fout aan de veeren zelve of 
aan inwendige slijtage van den cylinder kan lig- 
gen. Zijn de zuigerveeren schuin doorgesneden 
dan moeten, ten einde het ontwijken der gassen 
tegen te gaan, steeds de schuine snijvlakken 
van twee opeenvolgende veeren niet evenwijdi g, 
doch tegengesteld gericht zijn. 

Bij een meercylindermotor moet de com- 
pressie in alle cylinders even sterk wezen: voor 
een nauwkeurig controle hiervan kan men ge- 
bruik maken van een hiertoe in den handel ver- 
krijgbare manometer, welke in de plaats van de 
bougie in den cylinder kan worden geschroefd. 

Hoewel uit den aard der zaak betrekkelijk 
zelden, komt het ook voor, dat motoren door de 
fabriek met een te hooge of te lage compressie- 
verhouding worden afgeleverd. Is dit het geval, 
dan is een verandering van de compressie be- 
trekkelijk eenvoudig; men moet hiertoe echter 
niet overgaan, alvorens met besliste zekerheid 
de noodzakelijkheid van deze wijziging gecon- 
stateerd te hebben. Een verandering van de 
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compressie verkrijgt men, zooals duidelijk is, 
door een wijziging van den inhoud van de com- 
pressieruimte, welke wijzigingen op verschillende 


manieren verkregen kunnen worden. Af teraden 


zijn die methoden, waarbij het gewicht van de 
heen en weer bewegende deelen op nadeelige 
wijze beïnvloed wordt, zooals b.v. het verkleinen 
van de compressieruimte door een plaat op den 
zuiger te leggen, enz. 

De eenvoudigste methode om de compressie 
te verminderen bestaat in het aanbrengen van 
een plaat van enkele millimeters dikte tusschen 
cylinder en carter, waardoor de cylinders iets 
hooger komen te staan; men moet er in dit geval 
aan denken, de klepstooters na te stellen, daar 
de afstand tusschen deze en de klepstelen grooter 
geworden is. Omgekeerd kan men, indien de 
dikte van de flens dit toelaat en de cylinder in- 
wendig ook boven de oorspronkelijke hoogste 
zuigerstand bewerkt is, de compressie vermeer- 
deren door iets van de flens, waarmee de cylin- 
ders op het carter rusten, af te nemen. 


Een eenvoudige methode om, alvorens tot _ 


een definitieve verandering over te gaan, den 
invloed van een compressiewijziging te onder- 
zoeken, bestaat in het door middel van een extra 
pakkingring hooger plaatsen van de klepstoppen, 


ten einde de compressie te verminderenenhet _ 
van onderen voorzien van de klepstoppen van _ 
een plaatje ten einde de compressietevergrooten. _ 

Een zeer goed middel om decompressiete 
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veranderen bestaat in het aanbrengen van een 
specialen zuiger, mits deze niet zwaarder is dan 
de oorspronkelijke. 

Van zeer grooten invloed op het rendement 
is ten slotte het openings- en sluitingsmoment 
van de kleppen en bij het afstellen van een motor 
doet men goed, indien men deze bezit, nauw- 
keurig de desbetreffen voorschriftende van den 
fabrikant op te volgen. Betreffende de vervroe- 
ging en verlaatting van het openen en sluiten 
van de kleppen valt in het kort het volgende op 
te merken. 

Theoretisch zou de inlaatklep moeten openen, 
wanneer de zuiger in het bovenste doode punt 
staat en sluiten wanneer de zuiger in het onderste 
doode punt gekomen is. In de praktijk opent de 
inlaatklep echter in het algemeen eerst wanneer 
de druk in den cylinder een weinig beneden één 
atmosfeer gedaald is, waardoor voorkomen 
wordt, dat de verbrandingsproducten in de zuig- 
buis stroomen en hierdoor de gelijkmatige 
strooming der inlaatgassen verstoren. Zooals 
duidelijk is, zal de hoegrootheid van de ver- 
eischte verlaatting afhankelijk wezen van den 
weerstand inde zuigleiding, van den vorm, grootte 
en lichthoogte van de kleppen, van de zuiger- 
snelheid en, aangezien ook de traagheid van 
het gasmengsel van invloed is op de gassnelheid, 
ook van den aard van de brandstof. 

Het sluiten van de inlaatklep geschiedt eerst, 
nadat de zuiger het onderste doode punt gepas- 
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seerd is, dus feitelijk tijdens de compressie- B | 
periode. De proeven, welke op dit gebied ge 
nomen zijn, hebben namelijk bewezen, dat bij 
den theoretisch gestelden motor aan het einde ee | 
van de inlaatperiode het in volle beweging zijnde 
aangezogen gas tegen de gesloten inlaatklep oe 
aansloeg en teruggeslagen werd ; was de inlaat E 4 
opening niet gesloten geweest, dan had dus nog — 
meer gas in den cylinder kunnen komen. Om 
deze reden laat men tegenwoordig de inlaatklep _ | 
later sluiten en verkrijgt men hierdoor een meer — 
volkomen cylindervulling. eed 

Wanneer men bedenkt, dat de zuiger dus oe | 
vóór de inlaatklep gesloten wordt reeds weder 
naar boven beweegt om het gas samen te persen, 
dan zou men geneigd zijn aan te nemen, dat deze 
een deel van het aangezogen gasmengsel wee 
door de nog niet gesloten inlaatklep terug zou 
persen. Dit is echter bij snelloopende motoren 
niet het geval, want in de nabijheid van het doode 
punt is de snelheid der zuigerbeweging en dus 
die der omhoog geperste gassen het gerings 
terwijl aan het einde van de inlaat-periode d 
snelheid van het aangezogen gasmengsel j 
het grootst is. Eerst nadat de zuiger ongeveer 
20 °/, van den compressieslag heeft afgelegd 
zullen beide stroomingssnelheden in den cyl 
der ongeveer gelijk zijn, m. a. w. zal de snelhet 
der gassen, die in den cylinder stroomen, ge 
wezen aan die van de gassen, welke door de 
zuiger naar boven worden geperst. 
(Wordt vervolgd). 
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Carrosseriebouw 


Wij geven in bijgaande figuur nr. 1 een af- 
beelding, *) waarin verschillende afmetingen (in 
de figuur in cM.) zijn aangegeven, voor den bouw 
van de gemakkelijkst zittende carrosserie. 

Deze afmetingen werden verkregen na het 
opmeten van vele carrosseriëen en na proefne- 
mingen teneinde daaruit de meest geschikte 
carrosserie voor wat gemak van bestuurder en 
inzittende betreft te verkrijgen. 

Wanneer men dikwijls in verschillende wa- 
gens heeft gereden komt men al spoedig tot de 
conclusie, dat vele niet beantwoorden aan in 
billijkheid te stellen eischen van gemak en wel 
in het bijzonder geldt dit voor de zitplaats van 
den bestuurder. Vaak toch is de inrichting zoo- 
danig, dat iemand van middelmatige lengte niet 


” Overgenomen uit „The Automobile” New-York. 
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anders dan met sterk gebogen kniëen kan zitten 


om de pedalen te bedienen. „Ook is het stuurwiel 


soms zoodanig geplaatst ten opzichte vande a 


voorzitplaats dat het voor een gewoon persoon 
in winterkleeding bijna niet mogelijk is er zich 
tusschen te wringen om nog niets eens te spreken 
van iemand, die wat meer dan normaal gezet is 
en die plaats moet innemen. 

De bediening van de handels is ook niet altijd 
even gemakkelijk; bij sommige wagens zitten 


zij hinderlijk tegen het rechterbeen of schieten _ 


onder de knie van dat been, zoodat men slechts 


met moeite er bij kan ; andere wagens hebben — Á 
het remhandel zóó dicht langs de binnenzijde 


van de carrosserie loopen, dat bij aanvatten in 


den gewonen greep de vingers bekneld raken. 


De hoek tusschen voorzitplaats en rugleuning is 


soms. te scherp, zoodat men op den duur pijn in 
den rug krijgt, terwijl de ruimte der voorzitplaat- 
sen ook nog wel eens wat te wenschen overlaat en_ 
men in voortdurende aanraking is met zijn 
buurman. De gescheiden zitplaatsen, zooals men 
die in Amerikaansche wagens nog al eens aan-_ 


EN 


treft heffen dit bezwaar op en hebben bovendien 


nog het voordeel dat men gemakkelijk van uit 
den w agen naar voren kan komen en omgekeerd. _ 


Wat de constructie van de Amerikaansche 


kap betreft, ook daarbij worden onge 
toestanden aangetroffen, 

Zoo heb ik in wagens gezeten, waarbij de kap 
zoo laag was, dat men voortdurend met zin 
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hoofddeksel tegen het linnen of tegen een der 
togen aanstootte, wat vooral op ongelijke wegen, 
die er helaas nog vele zijn, aller onaangenaamst 
is en dwingt tot kromzitten of erg onderuit gaan 
zitten, bij welk laatste men dan met de beenen 
geen raad weet. Aan dit euvel gaat soms nog 
gepaard een van voren te laag zijn van de kap, 
zoodat het vrije uitzicht wordt benomen en dus 
tot dezelfde maatregelen als zooeven genoemd 
dwingt. 

Binnen dringen van regen tusschen kap en 
voorruit komt wel eens voor, terwijl bij een uit 
2 deelen bestaande voorruit het binnen dringen 
van water door de spleet tusschen beide ruiten 
niet tot de zeldzaamheden behoort. Aan het slot 
van dit artikel zal een middel om dit te verhel- 
pen worden aangegeven. 

Bij groote koude kan men zich in een open 
wagen van terzijde van bescherming voorzien 
door het aanbrengen van driehoekige zijzeilen 
als in figuur 2 aangegeven. 

De constructie is zeer eenvoudig en het mid- 
del zal in de praktijk blijken goed te voldoen en 
voor veel koude te behouden, in ‘t bijzonder ook 
voor de handen aan het stuurwiel. 

In de bovenste teekening van fig. 2, is een 
openwagen, zonder Amerikaansche kap weerge- 
geven, waarbij die zijzeilen dus alleen bedoeld 
zijn als bescherming tegen wind en koude, en 
niet zoozeer tegen regen. 

In de onderste teekening waar een wagen met 
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Amerikaansche kap is afgebeeld geven zij een 
vrijwel volledige afsluiting. 

Hoewel de wijze van constructie nagenoeg 
geheel gelijk is, zullen toch enkele kleine ver- 
schillen moeten worden gemaakt voor beide 
gevallen. 

De algemeene inrichting der constructie is uit 
de figuur voldoende duidelijk te zien. 

Het celluloid raam is gevat in een lederen 
rand, die door een ijzeren frame wordt verstijfd 
aan welk frame ook de haken zijn aangebracht. 
De oogen waarin die haken komen, zijn aange- 
bracht aan de steunen van de voorruit. 

De sluiting op de portier en op de carrosserie 
kan bij een geheel open wagen plaats hebben op 
de gebruikelijke wijze met draaiknopjes en 
oogen, omdat men daar van uit den wagen bij 
kan. Bij een wagen met Am. kap, kan dit voor 


het zijzeil aan de portierzijde niet doch moetdie 


sluiting van binnenwt bediend kunnen worden. 

Dit is eenvoudig te verkrijgen, door aan de 
binnenzijde op den lederen rand van het zijzeil, 
eenige centimeters van de onderzijde, lederen 
lussen met knoopsgaten aan te brengen, die slui- 
ten over knopjes op de bovenzijde van het por- 
tier en de carrosserie, 


Is de onderzijde van het zijzeil losgemaakt 


dan kan dit verder draaien om de haken en 


oogen en behoeft dus niet te worden afgenomen 


om den wagen te verlaten. 
Men denke er om dat deze zijzeilen aan de 
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kant van den bestuurder alleen voor die wagens 
kunnen worden benut, waarbij alle handels bin- 
nen den wagen zijn. 

Ten slotte nog een middel om het binnen- 
dringen van water tusschen beide deelen van de 
voorruit tegen te gaan. 

Soms is de spleet tusschen die 2 deelen wel 
3/ 4 c.M. 

Wanneer goed geconstrueerd, mag zulks niet 
voorkomen, wat niet weg neemt dat het toch 
dikwijls het geval is. 

Men kan dit euvel verhelpen door een inrich- 
ting aan te brengen, als in de fig. 3 aangegeven. 

Zij bestaat uit een rubber strook, voorzien van 
haken, die om de onderzijde van de bovenruit 
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pakken, waardoor de spleet wordt afgesloten, 
wanneer de ruit verticaal staat. 

De haken moeten zoodanig zijn aangebracht, 
dat goede aansluiting van het rubber tegen de 
ruit wordt verkregen. In plaats van haken kan 
men ook een haakvormig omgebogen plaat ge- 
bruiken, die aan denzelfden eisch moet voldoen. 

Wanneer de ruit schuin geplaatst moet wor- 
den, neemt men het aparaat er af. 


tE: 


Wenken uit de Praktijk. 


Bevestiging van moeren tegen lostrillen. 


In plaats van kroonmoer met splitpen zijn er 
verschillende systemen om het afloopen van 
moeren te beletten. 

Door de inrichting aangegeven in fig. 1, kan 
men van iedere gewone moer als ’t ware een 
kroonmoer maken, waarbij een gewone splitpen 
kan worden gebruikt. 

De geperst stalen plaat wordt over de moer 
geschoven nadat deze aangedraaid is waarna de 
splitpen op de gewone wijze wordt aangebracht. 

Het voordeel van deze inrichting boven een 


kroonmoer is, dat men het gat door de bout kan 


zien en inverband daarmede de plaat over de 
moer kan schuiven, terwijl bij het aanbrengen 
van een kroonmoer het gat in de bout altijd 


TR laan 


moeilijker te vinden is. Door de verdeeling van 
de kop van de plaat in 4 deelen kan men bij een 
zeskanten moer bij elk '/,} van den omtrek een 
bevestigingsstand vinden, terwijl men bij een 
zeskanten kroonmoer slechts telkens bij '/; van 
den omtrek een bevestigingsstand voor de split- 
pen vindt. 

Een andere wijze van bevestiging is aange- 
geven in fig. 2, bestaande uit een veerend stalen 
plaat, waarin van boven een gedeelte is uitge- 
slagen, zoodat een dwarsdam overblijft. De ran- 
den van de zijkanten zijn eenigszins binnen- 
waarts gebogen. 

In plaats van een gat voor de splitpen, heeft 
de bout een groef, en nadat de moer is aange- 
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draaid, wordt het kapje met den dwarsdam in de 
groef van de bout over de moer gebracht. De 
zijkanten grijpen nu om de moer heen en be- 
letten het terugdraaien. Om de moer los te 
draaien wordt een stuk stijf ijzerdraad tusschen 
haar en de zijkanten van de sluitplaat gebracht 
om de laatste naar buiten en naar boven te lich- 
ten, wat in een oogwenk geschied is. 

Nog een andere wijze van bevestiging, die 
geheel afwijkt voor vorengenoemde, is aange- 
geven in fig. 3. Hier bestaat de bevestigingswijze 
uit 2 afzonderlijke deelen, waarvan het eene een 
onderdeel uitmaakt van de moer, en bestaat uit 
2 tanden aan het ondervlak daarvan, terwijl het 
andere een ringplaat is, waarvan de bovenkant 
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Tig. 3. 


bijna overeenkomstig gevormd is als de onder- 
kant van de moer, en de onderzijde getand of 
geribd is. 

Totdat de moer geheel is aangedraaid draaien 
ring en moer te samen, maar wanneer de moer 
terug wil draaien beletten de tandjes op het 
ondervlak van den ring dit, terwijl de moer tracht 
op te loopen tegen het hellend bovenvlak van 
den ring. Aangezien de helling van bovenvlak 
ring en ondervlak moer verschilt is het gevolg 
dat de tandjes nog dieper in het metaal gedrukt 
worden, waartegen het ondervlak van den ring 
rust. De moer kan dus niet losloopen. Wanneer 
de moer geheel is aangedraaid heeft men dus 
om het terugloopen te beletten, de moer slechts 
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een weinig terug te draaien, waardoor de tandjes 
in het metaal onder den ring pakken en verder 
los loopen van de moer onmogelijk is. 

Om de moer los te kunnen draaien, zorgt men 
door aandraaien dat de vlakken van de moer en 
den ring overeenkomen. Vervolgens neemt men 
een sleutel, die men over beide heen steekt, en 
draait beide gelijktijdig los. 


Afleider voor uitlaatgassen. 


Het komt voor, dat het uiteinde van de uit- 
laatpijp zoodanig is geplaatst, dat de afgewerkte 
gassen, zoodra zij in de lucht komen, onmiddel. 


lijk worden medegevoerd door luchtwervels en 


tegen de achterzijde van het koetswerk opwaaien 
en soms daarover heen nog hinderlijk zijn voor 


de inzittenden op de achter zitplaatsen. Ditis — 
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onaangenaam en schadelijk voor de lak vande _— 


carrosserie, 


Teneinde zulk te voorkomen is door A.W. _ 
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voudig instrument in den handel gebracht, af- 
gebeeld in bijgaande figuur 1. 


Het bestaat uit een door middel van een ring — 
met klemschroef op het uiteinde van de uitlaat- 
pijp te klemmen plaat, die onder een flauwe hoek — 


naar beneden gericht is. 


De uitlaatgassen stooten bij het verlaten van — 


de uitlaatbuis tegen die plaat en worden bene- 


denwaarts geleid. De hoek die de plaat tenop- _ 
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zichte van het uiteinde van de uitlaatbuis maakt 
moet niet te groot zijn, omdat anders de gassen 
naar den grond zouden worden gericht en daar- 
door een groote hoeveelheid stof zouden veroor- 
zaken. 

Zij, die bij hun wagen last hebben van voren- 
genoemde kwaal zullen er goed aan doen zich 
een dergelijke inrichting aan te schaffen die voor 
de prijs van 2 s. 6 d. te krijgen is. 

De normale middelijn is 1*/ inch, maar de 
veerende ring en het materiaal waarvan een en 
ander vervaardigd is bieden de gelegenheid het 
ook te benutten op uitlaatbuizen met kleiner en 
grooter middellijn. 

Zonder veel moeite is een soortgelijke inrich- 
ting ook zelf te construeeren. 
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Snijden van een ventilateurriem. 


Wanneer men een ventilateurriem verliest en 
geen reserve bij zich heeft kan men op de na- 
volgende wijze in een nabijzijnd dorp bij een 
gewonen zadelmaker of schoenmaker een riem 
laten snijden. Een stuk leder wordt in een cirkel 
gesneden met een middellijn van + 23 cM. 

Een scherp mes wordt in de werktafel gesto- 
ken en op een afstand van + 3 cM.wordtopde _ 
tafel een houten geleiblokje bevestigd. (zie fig. 1). 

Vervolgenswordt ter breedte van + 3 cM. een 
eindje riem aangesneden van het stuk leder om 
een begin te hebben. Daarna wordt dit begin 
tusschen het blokje en het mes gebracht, en 
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langzaam doorgetrokken. Het mes snijdt dan 
een overal even breeden riem van het stuk leder. 

De riem vertoont geen neiging om te krullen. 
Voor de gewenschte breedte van den riem regelt 
men den afstand tusschen mes en houten blok. 

Met de boven aangegeven maten krijgt men 
uit het stuk leder een riem van voldoende lengte. 


Boekaankondiging. 


Van den uitgever J. A. Sleeswijk te Bussum 
ontvingen wij de nieuw verschenen bladen 
Noord-Brabant en Limburg van „Sleeswijk's 
kaart voor wandelaars, wielrijders en automobi- 
listen, voor school, kantoor en huiskamer”. 

De prijs per blad bedraagt f 0.60. 

Bij de beoordeeling dezer kaart willen wij op 
den voorgrond stellen, dat het samenstellen van 
een kaart, die voor alle daarop vermelde doel- 
einden even geschikt is bijna niet mogelijk is, wil 
de overzichtelijkheid er niet onder lijden. 

Bij de eerste beschouwing reeds vertoonen de 
beide kaarten een frisschen, duidelijken aanblik. 

Er is een goed zichtbaar onderscheid gemaakt 
tusschen de hoofdverkeers-wegen en de minder 
belangrijke verbindingen, terwijl de soort van 
wegen (straat,kei, macadam, zandwegen)door ver- 
schil in kleur en breedte der lijnen is aangegeven. 

Het verschil in breedte der lijnen bijv. tus- 
schen zand- en grindwegen is voldoende om 
geen aanleiding te geven tot vergissingen. 


De schaal der kaart is 1: 165.000. Hoewel 
daardoor het voordeel wordt verkregen van een 
betrekkelijk groot stuk van het land op een niet 
al te groot blad bijeen te hebben, is toch deze 
schaal voor het meten van afstanden niet zoo _ 
gemakkelijk. 

Immers 1 cM. op de kaart is 1.650 K.M. op 
het terrein, een getal, dat bij deelen van cM. niet 
zoo gemakkelijk is in de bewerking. 

Dit behoeft echter niemand te weerhouden 
zich de kaart aan te schaffen, aangezien langs de 
wegen, van punt tot punt de afstanden in K.M. 
zijn vermeld, zoodat de afstand tusschen 2 plaat- 
sen gemakkelijk is te vinden. 

Waar de kaart ook voor automobilisten 
(motorrijders?) is bedoeld moet het betreurd 
worden, dat niet door teekens is aangegeven, 
welke wegen verboden zijn voor beidecategorieën 
en welke alleen voor de eerste. Bij het uitzoeken 
van een tochtje en het rijden op de kaart kan dit 
veel gemak opleveren. Dit had bijv. kunnen ge- 
beuren door aan het begin en einde van verbo- 
den wegen een teeken te drukken (in zwart) in 
vorm overeenkomende met de wettelijk voorge- 
schreven teekens. 

Voorts hadden in Noord-Brabant de provin- 
ciale wegen, die niet zonder bewijs bereden 
mogen worden wel op afzonderlijke wijze aan- 
gegeven mogen worden. 

De op de rugzijde afgedrukte alphabetische 
opsomming der plaatsen, gehuchten enz. met de 


voor het doel op de kaart aangegeven verdeeling 
in vakken, die in lichte tint is gehouden, zoodat 
zij overigens niet hinderlijk is, levert veel gemak 
op bij het opzoeken van weinig bekende oorden. 
Echter dwingt dit òf tot een onopgeplakt ge- 
bruik, met de voor een op papier gedrukte kaart 
bekende gevolgen, òf tot aanschaffing van 2 
exemplaren wanneer men de kaart opgeplakt 
wil gebruiken. 

Jammer is het daarom, dat de kaart niet op 
linnen is gedrukt al zou dan ook de prijs wat 
hooger zijn geworden, iets waarin men bij op- 
plakken toch vervalt. 

De daaraan verbonden voordeelen wegen 
ruimschoots op tegen de bezwaren aan druk op 
linnen verbonden. 

Wellicht zijn de tijdsomstandigheden daar- 
mede schuld aan. 

De hiervoor aangegeven opmerkingen heb- 
ben geenszins ten doel de kaart niet warm aan 
te bevelen in de belangstelling van het publiek. 

Wellicht kan de uitgever bij een herdruk en 
andere nieuw verschijnende bladen er rekening 
mede houden. 

Een groot voordeel van deze kaart is zeker, 
dat — niettegenstaande er zeer veel op staat, — 
zij toch goed overzichtelijk is. 

Een ruim debiet zij daarom den uitgever toe- 
gewenscht, 

De REDACTIE. 


Boorkop in den handel gebracht door de 
N. V. v/h. D. J. Enthoven & Zoon te Den Haag. 


Een en ander over het demonteeren en 


monteeren van motoren. :) 
(Vervolg) 

Gaan wij thans over tot de beschouwing van 
de uitlaatklep, dan valt op te merken, dat deze 
een zekeren afstand vóór het einde van den ex- 
plosieslag geopend wordt; deze vóóropening 
is noodzakelijk, daar anders de zuiger bij het 
omkeeren van zijn bewegingsrichting een be- 
langrijk tegendruk zou ondervinden, terwijl bo- 
vendien aan het einde van den uitlaatslag de 
cylinder slechts voor een zeer klein gedeelte 
geledigd zou zijn. 

Het juiste oogenblik om de uitlaatklep te 
sluiten is theoretisch het moment, waarop de 
zuiger zijn hoogste punt bereikt heeft, aangezien 
op dit oogenblik de uitdrijvende kracht van den 
zuiger ophoudt. Het is echter duidelijk, dat de 
explosieruimte van den cylinder in dat geval 
geheel gevuld zou blijven met verbrandings- 
producten, welke een nadeeligen invloed uit- 
oefenen op de volgende cylindervulling ; er dient 
daarom getracht te worden, ook deze laatste 
verbrandingsproducten zooveel mogelijk te ver- 
wijderen, hetgeen eveneens kan geschieden dank 
zij de stroomingsenergie van de gassen. Indien 
namelijk de uitlaatklep nog geopend blijft, 
nadat de zuiger zijn hoogste punt bereikt heeft, 
zullen de gassen nog een oogenblik blijven uit- 
stroomen en zoodoende de reiniging der com- 


1 Gedeelte van den cursus voor opleiding tot automo- 
bielreparateur aan het Depot van den motordienst te Delft. 


— 196 — 


pressieruimte volmaken. Om deze reden verdient 
het aanbeveling, het sluitingsmoment van de 
uitlaatkleppen te verlaatten; speciaal is deze ver- 
laatting noodzakelijk, wanneer, zooals maar al te 
vaak het geval is, de kleppen feitelijk te klein zijn 
en dientenvolge nadat de zuiger zijn hoogste 
punt bereikt heeft in de compressiekamer nog 
een zekere overdruk heerscht. 

Omtrent de hoegrootheid van de vervroeging 
en verlaatting van het openen en sluiten van de 
kleppen, welke, zooals bekend is gemeten wordt in 
graden op het vliegwiel, zijn geen vaste waarden 
aan te geven, daar deze, zooals wij reeds hebben 
opgemerkt, van verschillende factoren afhanke- 
lijk is. Voor snelloopende motoren treft men 
veelal de volgende waarden aan: 

inlaatklep opent 5° na het sluiten van de uit- 
laatklep, 

inlaatklep sluit ro° à 30° na het onderste 
doode punt, 

uitlaatklep opent 40° à 50° voor het onderste 
doode punt, 

uitlaatklep sluit 5° à ro°® na het bovenste 
doode punt. K. 


De Autoreparatiewerkplaats. 
(Vervolg) 

Als voorbeeld van een grootere draaibank 
geven wij in fig. 7 een afbeelding van een bank 
van een andere Nederlandsche fabriek, t.w. van 
de Maatschappij „Van Berkel’s patent”, afdeeling 
werktuigmachines, te Rotterdam. 


Dn neren 


« 


Hollandsche Draaibank. 
Cliché Maatsch. van Berkels’ Patent Rotterdam. 
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Dit Amerikaansche type draaibank wordt 
reeds zeer veel in ons land gebruikt en heeft zich 
een uitstekenden naam verworven. Behalve door 
de zware, soliede uitvoering en uiterst nauw- 
keurige afwerking, onderscheiden deze banken 
zich door het bezit van de hieronder nader te 
bespreken z.g. Nortonwisselkast, welke de bank 
behalve voor alle soorten draaiwerk speciaal 
geschikt maakt voor het snijden van alle soorten 
schroefdraad, daar men door middel van het 
Norton-draadsnijmechanismezonder afnemen of 
opplaatsen van andere wisselwielen een 4 5-tal 
verschillende schroefdraden kan verkrijgen. Het 
instellen geschied op eenvoudige wijze door mid.- 
del van twee stelknoppen. Opmerking verdient, 
dat men dank zij de Nortonwisselkast niet alleen 
een 4 5-tal schroefdraden kan snijden, doch bo- 
vendien een 4 5-tal aanzettingen kan verkrijgen, 
zoodat men steeds zonder veel moeite de voe- 
dingssnelheid in overeenstemming met den aard 
van het betreffende draaiwerk kan brengen. 

Dit type draaibanken. door de fabriek aange- 
duid als model A. R., wordt in drie verschillende 
afmetingen geleverd; alvorens tot een nadere 
beschrijving van de banken zelve en van de Nor- 
tonwisselkast over te gaan willen wij even in een 
tabel de gegevens betreffende deze banken op- 
geven, waaruit moge blijken, dat No. 1 en 2 voor 
grootere automobielreparatiewerkplaatsen zeer 
goede diensten kunnen bewijzen; No. 3 is voor 
deze inrichtingen wel wat groot. 
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Omtrent de uitvoering van de banken zelve, 
welke geleverd worden met voordrijfwerk met 
frictieschijven,stelplaat, meeneemplaat, loopende 
en vaste bril, een vierkante draaibare beitel- 
houder en een stel Amerikaansche sleutels, valt 
het volgende op te merken, 

De vaste kop, welke zoodanig gemonteerd is, 
dat de beiteldruk zoo gunstig mogelijk door het 
bed wordt opgenomen, is inwendig door ver- 
sterkingsruggen verstijfd. De aandrijving ge- 
schiedt door een drievoudige trapschijf, welke 
zoowel in- en als uitwendig bewerkt en daardoor 
nauwkeurig gebalanceerd is. Het dubbel werk, 
het tandwielstelsel, dat mogelijk maakt het door 
middel van de trapschijf verkregen aantal snel- 
heden te verdubbelen, is hier tweevoudig en daar 
bovendien op het voordrijfwerk twee frictie- 
schijven aanwezig zijn kan men 18 verschillende 
spilsnelheden verkrijgen, waarvan voor het fijne 
nadraaien steeds zes directe spilsnelheden te ge- 
bruiken zijn. Het inschakelen van het dubbel 
werk geschiedt zeer eenvoudig door middel van 
een hefboom. 

De diameters van de trapschijf en de verhou- 
ding van het tweevoudig dubbel werk zijn zoo- 
danig gekozen, dat men voorelken draaidiameter 
en hardheid van materiaal een goede snijsnelheid 
kan verkrijgen. De tandwielen van het dubbel 
werk worden door gietijzeren kappen beschermd. 

De lagers van de op een Amerikaansche rond- 
slijpmachine zuiver geslepen spil zijn zelfsme- 
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rend; van buiten aangebrachteolieglaasjes geven 
steeds den oliestand aan. Aan het achterste lager 
zijn geharde en geslepen drukringen aange- 
bracht, teneinde den axialen druk op te nemen. 
De spil zelve is over de geheele lengtedoorboord. 

Het tandwiel aan het einde van de spil, dat het 
‘lraadsnij- en voedingsmechanisme aandrijft, is 
van gietijzer vervaardigd, zoodat indien de slede 
mocht vastloopen alleen dit gemakkelijk te ver- 
vangen tandwiel breekt. 

Het bed rust, in tegenstelling met de Ameri 
kaansche draaibanken, op kastvormige pooten, 
welke een aanmerkelijk vasteren stand op het 
fundament verzekeren. De geleidbanen op het 
bed zijn van het gecombineerde V-vormige 
en vlakke model. 

De zware slede, welke voorzien is van opspan- 
gleuven, rust over de geheele lengte op het bed 
en bezit vilten dekstukken, welke het bed van 
onreinheden bevrijden alvorens de draag vlakken 
der slede daarmee in aanraking komen. Deslede _ 
‘s voorzien van een olierand. 

De speelruimte in de geleidingen van het kruis- 
support wordt opgenomen door tapsche spieën. 

Vermeldenswaard is, dat bij deze banken be- 
halve het gewone kruissupport met beitelhouder 
een vierkante draaibare beitelhouder meege- 
geleverd wordt, welke laatste vier beitels kan 
opnemen; het bewerken van werkstukken, waar- 
voor men verschillende beitelhouders noodig 
heeft, wordt hierdoor zeer bespoedigd. 


De voorplaat van de slede is dubbelwandig ; 
de sterk belaste tandwielen, welke zich hierin 
bevinden, zijn van staal vervaardigd en loopen, 
waar noodig door bemiddeling van bronzen 
busjes, om geharde en geslepen asjes. 

Voor het snijden van linksche en rechtsche 
schroefdraden wordt uitsluitend de draadas ge- 


Fig. 8. Horton Wisselkast. 


bruikt, waarvan de schroefdraad niet, zooals 
veelal bij Amerikaansche draaibanken het geval 
is, door een langsgleuf voor de gewone aanzet- 
ting is onderbroken, aangezien voor het auto 
matisch langs-, vlak- en conisch draaien een af- 
zonderlijke voedingsas aanwezig is, welke niet- 
gelijktijdig met dé draadas kan worden inge- 
schakeld. 

De losse kop is zijdelingsch verstelbaar voor 
conisch draaien. 
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De Nortonwisselkast, waarvan wij een afbeel- 
ding geven in fig. 8, bestaat allereerst uit een as, 
welke op de gewone wijze door middel van bui- 
tenliggende tandwielen vanaf de hoofdas van de 
draaibank wordt aangedreven. Op deze as is een, 
in de afbeelding duidelijk zichtbaar, langs een 
spiesleuf verschuifbaar tandwiel aangebracht, 
dat constant in aangrijping is met een tusschen- 
tandwiel, waarvan de as gelegen is in een bus, 
welke een geheel vormt met het om de eerste as 
zangebrachte gedeelte van het eerstgenoemde 
tandwiel. Bij een verplaatsing, welke door middel 
van een handel geschiedt, verschuift men dus 
steeds beide tandwielen en de bus. 

In de wisselkast bevindt zich bovendien een 
tweede as, waarop naast elkaar een groot aantal 
tandwielen van verschillende afmetingen zijn 
aangebracht, welke door middel van spieverbin- 
dingen vast met deze as vereenigd zijn. Door nu 
het op de door de hoofdas van de draaibank 
aangedreven as aangebrachte tandwiel langs 
deze as te verschuiven en de bus om deze as te 
draaien, kan men het hulptandwiel achtereen- 
volgens met alle tandwielen van de tweede as in 
aangrijping brengen en bijgevolg een meer 
groot aantal snelheden verkrijgen als er tand- 
wielen op laatstgenoemde as zijn aangebracht. 
In de afbeelding bedraagt dit aantal twaalf; door 
de primaire as van de wisselhaak met verschil- 
lende snelheden aan te drijven, kan dit aantal 
echter worden vergroot. 


Het is duidelijk, dat het aantal snelheden op 
deze wijze naar behoefte kan worden opgevoerd. 
Opmerking verdient, dat er nog een groot aan- 
tal andere tandwielcombinaties bestaat, waarop 
wij thans niet verder willen ingaan, welke alle 
hetzelfde doel hebben. B.v. een groot aantal aan- 
zettingssnelheden te verkrijgen door het een- 


Fig. 9. Draaibank met zak. 


voudige verzetten van enkele hefboomen, dus 
zonder dat het noodzakelijk is de tandwielen te 
verwisselen. 

Alvorens over te gaan tot de bespreking van 
de uitrusting van de moderne draaibanken, een 
onderwerp dat speciaal voor de autoherstel- 
plaats zeer belangrijk is, geven wij in fig. 9 nog 
een afbeelding van een draaibank met zak, een 
type dat, zooals wij reeds hebben opgemerkt, 
juist voor deze werkplaatsen zeer veel aanbe- 
veling verdient. De zak maakt mogelijk een 
werkstuk van veel grooter diameter aan te bren- 
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gen, dan op een bank zonder zak mogelijk zou 
zijn, zonder dat bij goede constructie de bank 
door dezen specialen vorm verzwak wordt. Be- 
halve de gewone werkzaamheden kunnen op 
deze bank dus ook de minder voorkomende 
zooals de bewerking van een vliegwiel, een 
groote conus of plaat enz. verricht worden, zon- 
der dat de bank zelve hierdoor andere afmetin- 
gen verkrijgt of belangrijk duurder wordt. 


De witrusting van de draaibanken, moet met 
de grootst mogelijke zorg gekozen worden, daar 
natuurlijk eenerzijds overdaad onnoodige on- 
kosten zou veroorzaken, terwijl anderzijds de 
verschillende betrekkelijk goedkoope toebehoo- 
ren of gereedschappen onschatbare diensten 
kunnen bewijzen. 

Tot de normale uitrusting behooren aller- 
eerst zooals wij reeds hebben opgemerkt, een 
stelplaat en een loopende en een vaste bril. Het 
voorbeeld van een vaste bril is afgebeeld in fig. 
10; deze wordt b.v. gebruikt wanneer een lange 
as gedraaid wordt. Zooals de afbeelding aan- 
geeft, bezit deze bril drie verstelbare klauwen B, 
welke door middel van een schroef kunnen wor- 
den ingesteld en met behulp van een bevesti- 
gingsmoer in den gewenschten stand kunnen 
worden vastgezet, zoodat zij het werkstuk de 
noodige steun kunnen bieden. De vaste bril 
wordt ook gebruikt voor het ondersteunen van 
het werkstuk bij het boren, wanneer de boor in 


Fig. 10. Vaste bril met verstelbare klauwen. 


den lossen kop of op desleutel wordt vastge- 
houden. 
De normale stelplaat, waarvan wij een afbeel- 


Fig. 11. Normale stelplaat 


ding geven in fig. 11, kan op de in fig. 12 aan- 
gegeven wijze door het aanbrengen van klauwen 
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in een z.g. klauwplaat veranderd worden; de 
T-vormige sleuven, waarin de klauwen hiertoe 


Fig. 12. Klauwplaat. 


bevestigd worden, zijn in fig. 11 duidelijk te zien. 
De talrijke sleuven van de stelplaat maken mo- 


Fig. 13.5 Klauwplaat met veer. 


gelijk gewenschtestukken, zooals b.v. hoekplaten 
e.d, hierop te bevestigen. 

Een tweetal speciale klauwplaten, respectie- 
velijk met veer en drie klauwen, zijn afgebeeld 
in fig. 13 en 14. De klauwplaten kunnen in 


hoofdzaak onderscheiden worden in twee typen, 
t. w. die waarbij de klauwen onderling onafhan- 


Fig. 14. Klauwplaat met drie klauwen. 


kelijk zijn en dus ieder op zich zelf kunnen en 
moeten worden vastgesteld en die waarbij door 


Fig. 15. Gedeelte van de klauwplaat 
met drie klauwen. 


het verstellen van één der klauwschroeven alle 
klauwen beïnvloed worden. Somtijds treft men 
ook wel een combinatie van beide typen aan, 
waarbij de klauwen zoowel gelijktijdig als onaf- 
hankelijk van elkaar gesteld kunnen worden. 


20 


Op welke wijze bij de in fig. 14 afgebeelde 
klauwplaat de onderlinge afhankelijkheid der 
drie klauwen verkregen wordt, is duidelijk aan- 
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Fis. 16. Couisch tandwiel. 


gegeven in fig. 15— 17. Op iedere stelschroef is 
een klein conisch tandwiel aangebracht, dat 
grijpt in het in fig. 16 afgebeelde groote conische 
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Fig. 17, Combinatietypes klauwplaten. 


tandwielen, zoodat een beweging van een der 
schroeven onmiddellijk een correspondeerende 
beweging van de beide andere tengevolge heeft. 


(Wordt vervolgd). K. 
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Ontkolen door de Zuurstof- 
vlam. 


Het ontkolen met de zuurstofvlam is een 
werkje dat men gemakkelijk zelf kan verrichten. 


Het is een veilig, goedkoopen eenvoudig systeem, 
waarvoor alleen noodig is een zuurstofcylinder, 
een stuk koperen pijp, een stuk gasslang zoomede 
een teeper, 

Het eene einde van de rubberslang wordt op 
den zuurstof cylinder bevestigd en het andere 
einde aan de koperen buis. Deze laatste wordt 
aan een einde platgeslagen in den vorm van een 
zwaluwstaart waardoor een waaiervormige vlam 
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zal ontstaan, wanneer de zuurstofcylinder open- 
gedraaid wordt en het gas wordt aangestoken. 

De koperen buis kan men buigen in den meest 
gewenschte vorm, in verband met de machine, 
die men onderhanden heeft. 

De machine wordt, voor men tot de bewerking 
overgaat aan den gang gemaakt en daarna de 
benzinetoevoer naar den carburateur afgesloten. 
Hierdoor wordt de machine warm en de carbu- 
rateur ledig. 

Het is noodig dat de machine warm ís ter 
voorkoming van ongewenschte uitzettingen wan- 
neer de vlam plaatselijk verwarmt. 

De klepstoppen worden uitgenomen. Vervol- 
gens plaatst men de zuiger in den bovensten 
stand in het doode punt met beide kleppen dicht 
(dus einde van een compressieslag), en brengt 
de koperen buis in de compressiekamer door een 
der klepstopopeningen. 

De zuurstofcylinder wordt geopend en de 
brandende teeper wordt direct in de compressie- 
kamer gebracht en het gas daardoor ontstoken. 

Gloeiende stukjes kool zullen dadelijk uit de 
klepopening naar buiten treden en eerst als 
alle kool er uit is zal dit ophouden, hetgeen een 
paar minuten duurt. 

Men laat de zuurstofvlam spelen over den 
zuiger, de kleppen en in alle hoeken. Achterblij- 
vende stofdeeltjes kan men na afloop metde 
bandenpomp uitblazen. De klepstoppen worden 
weder ingeschroefd en het werk is afgeloopen. 
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De cylinder wordt door deze bewerking niet 
bijzonder heet. 

Over de benzinetank legt men een natte doek 
om alle gevaar voor brand te voorkomen. 

De kosten dezer bewerking zijn zeer gering. 


Herstellen van scheuren en barsten 
in gietstukken. 
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Het herstellen van scheuren in gietstukken, 
wanneer het niet mogelijk is deze door soldeeren 
of autogeen lasschen te herstellen door den aard 
van het metaal of wanneer door den vorm het 
aanbrengen van een plaat is uitgesloten, kan op 
de onderstaande wijze geschieden. 

Men stelt de juiste einden van de scheur vast, 
waartoe c.q. een vergrootglas wordt gebezigd 
om de fijnere uiteinden te vinden. 

De gevonden eindpunten worden met een 
centerpons gecenterd. 
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Vervolgens wordt in een dier eindpunten 
een gaatje geboord, waarin schroefdraad wordt 
getapt. De grootte zoodanig te kiezen, dat de 
middellijn grooter is dan de grootste breedte 
van de scheur. In dit gaatje wordt nu een kope- 
ren schroefje geschroefd (fig 1 I). 

Nadat het koperen schroefje is ingedraaid en 
gelijk geveild met het oppervlak, werdt een ze 
gaatje geboord, dat gedeeltelijk over het eerst 
ingedraaide schroefje heen valt (fig 1 ID, dat 
daarna eveneens van draad wordt voorzien en 
waarin ook weder een schroefje wordt gedraaid. 
Hiermede gaat men door tot men aan het andere 
uiteinde is gekomen (fig. 1 II) en de geheele 
scheur gevuld is. 

In fig. 1 IV ziet men een doorsnede over het 
geheel. 

Het is noodzakelijk dat de schroefjes gedeel 
telijk over elkaar vallen. Zij worden goed glad 
gevijld gelijk met het oppervlak en kunnen des- 
gewenscht vertind worden, waardoor zij — in 
een aluminium carter aangebracht — onzicht- 
baar zijn. Deze methode is afdoende en sluit vol- 
komen af. 


Wenken uit de Praktijk. 


Geïmproviseerde pijpentang. 


Wanneer men geen pijpentang bij de hand 4 
heeft kan men zich van het door de Chineezen _ 


toegepaste middel bedienen, dat in fig. 1 is 
weergegeven. 

Door middel van een touw en een ijzeren of 
houten stoof kan men de meest vastgeklemd 
zittende pijp loskrijgen. 

Men neemt het touw dubbel en windt het om 
de pijp in een richting, verband houdende met 
de draad waarvan de pijp is voorzien en met 
richting waarin de pijp moet worden gedraaid. 
(In- of uitgeschroefd). 

De omwikkeling varieert van ro tot 20 keer, 
terwijl men de beide losse einden vasthoudt en 
de houten of ijzeren stoof door de lus heeft ge 
stoken. 

Een druk op die stoof zal het touw om de 
buis doen vastklemmen en daarna de buis los- 
of vastdraaien. 

Deze manier van werken beschadigt zelfs 
gepolijst koperen buizen niet, wanneer men een 
houten stoof gebruikt. 

Vooral voor dunnere buizen, als uitlaatbuizen 
verbindingsbuizen e.d. die door behandeling 
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met een pijpentong beschadigd zouden worden, 
is dit middel waarmede groote kracht kan wor- 
den ontwikkeld zeer aan te bevelen. 
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Gasdichte zuigerveeren. 


Het is een bekend feit, dat het ontsnappen 
van gassen langs de zuigerveeren niet in hoofd- 
zaak plaats heeft tusschen de zuigerveeren en 
den cylinderwand, maar meer tusschen die vee- 
ren en de groef waarin zij zijn gelegerd. 

Om dat euvel tegen te gaan zijn door de Ton- 
lode Mfg Co. Drogheda de zg. „k” zuigerveeren 
in den handel gebracht. 

In de bijgaande fig. 1 vindt men een afbeel- 
ding van de doorsnede dier veeren. B is daarin 
de cylinderwand, A de zuiger. Die afgebeeld in 


de bovenste figuur bestaan uit twee deelen, elk 


van een driehoekige doorsnede, die samenge- 
bracht een samengestelde zuigerveer vormen. 
De helften kunnen ten opzichte van elkaar be- 
wegen, waardoor de dikte van den ring zich kan 
wijzigen en zoodoende de groef flink kan afslui- 
ten zoowel van onderen als van boven. 

Het andere type bestaat uit 4 deelen waarvan 
2 als voren een driehoekige doorsnede hebben 
en twee een vierkante. Die met de driehoekige 
doorsnede komen boven in de groef de beide 
andere concentrisch om elkaar daaronder. De 4 
deelen zijn met hun alle niet grooter in doorsnede 
dan een normale zuigerveer. De bovenste veeren 
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zorgen nu weder voor de goede gasdichte af- 
sluiting van de groef aan boven en onderzijde; 
de beide onderste zorgen voor een goede gas- 
dichte afsluiting met den cylinderwand. 

Beide types zijn zeer goed te gebruiken in 
machines en pompen waar het op een zeer goede 
gasdichte afsluiting aankomt. 


Voetkrabbers. 


Een zeer eenvoudige en gemakkelijk zelf te 
vervaardigen voetkrabber voor de treeplank is 
afgebeeld in fig. 1. Hij is vervaardigd van ijzer 
8, XX 3 en wordt op de treeplank bevestigd 
door middel van een paar schroeven of boutjes. 
De inrichting blijkt voldoende uit de figuur. 

Een andere voetkrabber is de „Karcleau” voet- 


krabber van Messrs. Brown. Bros. Ltd. Great 
Eastern Street, London, E. C. Kostende 8 s. 7 d. 
(Zie fig. 2). 

Hij bestaat uit 2 metalen staven, verbonden 
door een aantal dwarsstaven, waartusschen ope- 
ningen. Daaronder bevind zich een bakje, waar- 
van de bodem schuin afloopt om het vuil in op 
te vangen, dat dan onder het rijden er van zelf 
uittrilt. Aan de voorste dwarsstoof is een stuk 
rubber aangebracht, dat versteld worden kan en 


dient om het afstrijken van vuil van de schoenen _ 


te bevorderen. De afmetingen van dezen voet- 
krabber zijn 6'/, X 11 inches en zij kunnen zoo- 
wel aan houten als aan metalen treeplanken 
worden aangebracht. 


Het bezit van een voetkrabber op de tree- 


plank is ontegenzeggelijk van veel waarde; de 
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wagen blijft van binnen veel schooner, waardoor 
de matten minder gereinigd behoeven te wor- 
den. Soms treft men cocosmatjes aan de tree- 
plank. Bij slecht weer hebben die echter het 
nadeel van doornat te worden, zoodat zij her- 
haaldelijk uitgenomen en schoongemaakt moe- 
ten worden terwijl het vuil bij gebruik er erg in 
blijft zitten. 


Achterlamp voor auto’s. 


In een der nummers van The Autocar vinden 
wij een artikel, waarin op de noodzakelijkheid 
wordt gewezen over een naar achteren wit licht- 
gevende achterlamp te kunnen beschikken. 

Hoewel het rijden bij duisternis in niet ver- 
licht terrein, zooals buiten steden e.d. geen regel 
is zoo komt het toch nu en dan voor dat men ge- 
noodzaakt is, dikwijls nog onder moeilijke om- 


— 220 


standigheden, om in donker achteruit te rijden, 


bijv. om den wagen om te keeren, of wel om. 


achterwaarts een verkeerd ingeslagen weg weder 


te verlaten omdat er op dien weg geen keert ge- 


maakt kan worden enz. 

Onder dergelijke omstandigheden ondervindt 
men vaak de grootste moeilijkheden door het 
gemis van een naar achteren schijnend licht, 


aangezien het flauwe roode schijnsel van de — 


achterlamp geen hulp verleent, en zulks klemt te 
meer wanneer men alleen mocht zijn en dus niet 
over een persoon beschikt om te loodsen. 


Bij wagens met electrische verlichting is aan | 


den eisch om over een achterlicht te kunnen be- 
schikken dat men naar behoefte kan ontsteken, 


gemakkelijk te voldoen. Men kan òf de bestaande — 
achterlamp zoodanig inrichten dat zij zich ook — 
leent om naar achteren wit licht te geven of wel _ 


men kan een afzonderlijke lamp aanbrengen, die 
men van uit het schutbord met een contactknop 
kan ontsteken. Desnoods kan men zelfs volstaan 
met een ontsteking door een contact aan de lamp 
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zelf inplaats van op het schutbord ; men gaat dan 5 


voor die enkele maal dat het noodig is, even uit 
den wagen. 


Voor wagens met acetyleenverlichting is aan _ 


den gestelden eisch ook eenvoudig te voldoen. 


Men maakt een koperen leiding naar achteren _ 
voorzien aan het einde van een gaskraan die 
onder normale omstandigheden gesloten blijft. — 
Men brengt achter aan den wagen een acetyleen. 


Ken 


lantaarn aan, die in geval men haar noodig heeft 
wordt ontstoken na openen van de kraan. Na 
afloop sluit men de kraan weder. 
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Uitdraaien van bouten zonder kop. 


B 


Om bouten zonder kop uit te draaïen is het 
altijd moeilijk om dit te doen zonder den draad 
te beschadigen. 

Het in fig. 1 aangegeven instrument met een 
linksche draad met grooten spoed kan daarbij 
veel gemak opleveren. 

In de bout moet daartoe een gaatje zijn aan- 
gebracht. 

Daarin wordt het instrument geschroefd 
waardoor het uitdraaien gemakkelijk plaats heeft. 


Bij het weder monteeren van cylinderkoppen 
in ‘t bijzonder bij motors van het Monobloc- 
systeem is het dikwijls moeilijk, wanneer men 
geen voldoende hulp heeft om de zuigerveeren, 
gelijktijdig bij 2 zuigers ingedrukt te houden. 

Men kan zich daartoe van een zeer eenvoudig 
hulpmiddel bedienen, waardoor men zonder 
eenige moeite het cylinderblok kan aanbrengen 
en de zuigerveeren aan zich kan overlaten. 
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Daartoe vervaardigt men van gewoon blik 2 
kragen als afgebeeld in fig. 1. Zij bestaan uiteen 
strook blik omgebogen in den vorm van een 
omgekeerde L en daarna voorzien van insnij- 
dingen om het mogelijk te maken het om den 
zuiger te buigen. 

Men brengt deze kragen om de zuigers met 
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zuigerveeren aan en bindt ze met een touw t 
stevig dicht. Wanneer nu het cylinderblok over 
de zuiger wordt gebracht, duwt het op den bo- 
venkant van de kragen (zie a fig. 1 en 2)en drukt 
deze naar beneden, waardoor de zuigers er lang- 
zaam uitkomen en geleidelijk in de cylinder c 
glijden. 

Men kan daarna de kragen voor de beide an- 
dere 2 zuigers benutten, zoodat men aan een 
stel van 2 voldoende heeft. 


Indraaien van een tapbout. 


Bij het in- en uitdraaien van tapbouten onder- 
vindt men de moeilijkheid, dat men weinig hou- 
vast daaraan kan krijgen. 

Een gemakkelijk hulpmiddel is het volgende. 
Men draait 2 moeren op de bout en kan nu met 
een Engelschen sleutel of steeksleutel de bout in- 
en uitdraaien. Bij indraaien pakt men de bovenste 
moer; bij uitdraaien de onderste. 


Amerikaansche Parallel Buig- en Kuiptang. 


Amerikaansche Buig- en Kniptang Utica”. 


Prima qualiteit Amerikaansche Gereedschappen steeds verkrijgbaar 
bij de NEDERLANDSCHE IJZERHANDEL Afd. ENTHOVEN. 
Vlamingstraat 18, Den Haag. 


De Autoreparatiewerkplaats. 
(Vervolg). 


In fig. 18—21 zijn eenige verschillende vor- 
men van meenemers afgebeeld, waarvan natuur- 
lijk in verband met de uiteenloopende modellen 
der werkstukken talrijke variaties bestaan. In 
fig. 18 ziet men het normale meest gebruikte 
model voor ronde werkstukken, Het werkstuk 
wordt in de opening A geplaatst en door middel 
van de bevestigingsschroef van de meenemer 
stevig vastgezet; de meenemer zelf wordt ge- 
woonlijk aangedreven door de pen van de mee- 
neemschijf, doch daar de uitstekende pen het 
bezwaar heeft, dat deze gemakkelijk in de klee- 
ren, speciaal de mouwen, van den werkman kan 
grijpen, zijn de hier in fig. 18 —20 afgebeelde 
meenemers voorzien van een omgebogen pen, 
welke pakt in een sleuf van de meeneemschijf. 
De in fig. 21 afgebeelde meenemer ss van het 
type, dat door de pen van de meeneemschijf 
bewogen wordt. 

De in fig. 19 afgebeelde meenemer is zeer 
geschikt voor alle soorten werk behalve rond, 
terwijl die van fig. 20 en 21 zoowel voor ronde 
als voor andere werkstukken gebruikt kunnen 
worden. 

Zoowel om nauwkeurig te kunnen werken, als 
om de zuiverheid van verschillende onderdeelen 


Fig 18. Meenemer. 


te kunnen controleeren, is het noodzakelijk, dat 
men met zekerheid kan constateeren, of het werk- 
stuk zuiver is opgespannen, resp. of het te contro- 
leeren onderdeel slingert. Hiertoe kan met 
succes gebruik worden gemaakt van de in fig. 22 
afgebeelde indicator, waarvan iedere kleine be- 
weging van de korte arm een tienmaal zoo 
groote uitslag van de lange arm tengevolge heeft. 

Opmerking verdient nog, dat het indien men 
een aantal draaibanken aanschaft niet noodzake- 
lijk is, voor iedere bank een complete uitrusting 
te koopen. Zoo zal men b.v. indien men vier 
draaibanken heeft van dezelfde afmetingen in 
het algemeen met twee stelplaten en twee klauw: 
platen kunnen volstaan, terwijl verder ook de 


vaste en loopende bril niet voortdurend in ge- 


mmm arden 


EA NE 


Fig. 19. Meenemer. 


bruik zullen zijn en op alle banken zullen pas- 
sen. In verband met de werkzaamheden, waar- 
voor de ‘banken zijn aangeschaft, zal het niet 
moeilijk zijn het juiste aantal der benoodigde 
toebehooren te bepalen. « 

In verband met de omstandigheden zal men 
ten slotte de uitrusting nog moeten aanvullen 
met verschillende kleinigheden, welke in de 
praktijk belangrijke diensten kunnen bewijzen. 
Zoo moet om te beginnen steeds voor een uit- 
stekende verlichting gezorgd worden, reden 
waarom het aanbrengen van een gemakkelijk 
verplaatsbare aan eene stang met de noodige 
cardanverbindingen bevestigde electrische 
lamp aanbeveling verdient. Verder moeten de 
gereedschappen op gemakkelijke overzichtelij- 


Fig. 20. Meenemer. 


ke wijze kunnen worden opgeborgen, waartoe òf 
eenige borden aan den muur òf een of twee een- 
voudige tafels met twee bladen boven elkaar en 
liefst met laden moeten worden aangebracht. Bij 
werkstukken, welke dit vereischen, moet een 
eenvoudige constante smering mogelijk zijn, 
waartoe gewoonlijk een bus met regelkraan bo- 
ven de beitel wordt opgehangen. Ten slotte moet, 
zoowel ter wille van de reinheid als omdat dit 
steeds eenige waarde vertegenwoordigt, het 
draaisel op gemakkelijke wijze kunnen worden 
opgevangen, voor welk doel een bak op rolletjes, 
zooals in fig. 23 is afgebeeld, alle aanbeveling 
verdient. Natuurlijk kan men ook bij de aan- 
schaffing van dergelijke hulpmiddelen te ver 
gaan en onnoodige onkosten maken, doch men 
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Fig 21. Meenemer. 


houde steeds in het oog, dat licht, reinheid en 
overzichtelijkheid der ten dienste staande hulp- 
middelen steeds het werk en vooral ook den 
hiervoor benoodigden tijd ten goede komen. 


De beitels, waarmee de eigenlijke bewerkin- 
gen verricht worden, vormen natuurlijk de be- 
langrijkste toebehooren van de draaibank. Naast 
den vorm van de beitel is allereerst het materiaal 
waarvan deze vervaardigd is van het grootste 
belang ; de speciale soorten sneldraaistaal, waar- 
van men na talrijke proefnemingen de juiste 
samenstelling heeft leeren kennen, hebben een 
belangrijken invloed op den bouw der werktuig- 
machines uitgeoefend, daar de groote snijsnel- 
heid, welke deze staalsoorten mogelijk maken, 
een zwaardere constructie vereischte van de ma- 


Fig 22. Indicator. 


chines in het algemeen en van de aandrijving in 
het bizonder. 

Bij de behandeling van sneldraaistaal dient 
men de noodige voorzorgen in acht te nemen 
en nauwkeurig de voorschiften van den leveran- 
cier op te volgen, daar een klein verschil in de 
samenstelling veelal een geheel andere bewer- 
king vereischt. 

Het gewone koolstofstaal, dat behalve ijzer 
hoofdzakelijk alleen koolstof bevat (voor gereed- 
schap 0,7—1,5 %) is voor de gereedschappen 
voor werktuigmachines vrijwel algemeen ver- 
drongen door het sneldraaistaal, waarin behalve 
ijzer en koolstof nog andere bestanddeelen voor- 
komen. Als voornaamste van deze dienen ge- 
noemd te worden chroom en wolfram,daar de uit 
ijzer, koolstof, wolfram en chroom samengestelde 
legeering de speciaal voor gereedschappen zoo 
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belangrijke eigenschap heeft,dat zij hard blijft tot 
6oo®. Ditz.g. snelstaal bevat 0,5— 0,7 %/ koolstof, 
4255 chroom en 14—19 '/o wolfram, ter- 
wijl er bovendien somtijds 5°/‚ kobalt aan wordt 
toegevoegd ten einde den levensduur te ver- 
grooten. Omtrent dezen levensduur kan worden 
opgemerkt, dat dit materiaal in letterlijken zin 
geheel kan worden opgebruikt, daar voor groote 
machines te kort geworden beitels, indien men 
niet de hieronder nog nader te bespreken beitel 
houders gebruikt, gemakkelijk voor kleine ma- 
chines geschikt kunnen worden gemaakt, terwijl 
tenslotte dank zij het feit, dat dit materiaal 
zonder gevaar voor verbranden gemakkelijk bij 
hoogen temperatuur bewerkt kan worden, het 
restant na in plaatvorm te zijn uitgesmeed op 
beitels van minderwaardig materiaal gesoldeerd 
en zoodoende geheel opgebruikt kan worden. 
De groote waarde van dit materiaal is het 
eerst gebleken bij de toepassing in werktuig- 
machines; men kan het niet alleen bij de moderne 
snelloopende banken gebruiken, doch kan bo- 
vendien bij de verouderde banken, wanneer bij 
deze een vergrooting van de draai- en aanzet- 
snelheid mogelijk is, een belangrijk beter en 
economischer resultaat verkrijgen. Weliswaar zal 
op deze wijze het krachtsverbruik per uur van de 
banken toenemen, doch het krachtsverbruik per 
K.G. afgedraaide spanen neemt belangrijk af. 


(Wordt vervolgd.) K. 
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De behandeling van de electrische 
installatie. 


(Vervolg). 
De dynamo. 


Alvorens over te gaan tot de bespreking van 
de behandeling en van mogelijke storingen aan 
de dynamo, is een beknopte bespreking van dit 
onderdeel zelve en van de aanbrenging hiervan 
op het chassis niet overbodig. 

Allereerst valt hieromtrent op te merken, dat 
bij deze beschouwing een onderscheid gemaakt 
dient te worden tusschen de dynamo voor de 
verlichting en die voor verlichting en zelfstarter, 
aangezien aan laatstgenoemde natuurlijk hoo- 
gere eischen worden gesteld. 

Het eerst is de dynamo toegepast op de auto- 
mobiel voor de verlichting, waaromtrent kan 
worden opgemerkt, dat de electrische Jichtinstal- 


_ latie in de meeste gevallen het beste zal voldoen, 


wanneer deze door de automobielfabrieken zelve 
is aangebracht en niet naderhand geplaatst moet 
worden. Wanneer niet bij den bouw van het 
chassis rekening gehouden is met het feit, dat 
hierop een dynamo voor de verlichting moet 
kunnen worden geplaatst, an kan de plaatsing 
hiervan naderhand dikwijls velerlei onaange- 
naamheden opleveren. 

Ongetwijfeld zullen na den oorlog de meeste 


chassis compleet met electrische installatie wor- 
den afgeleverd; reeds vóór den oorlog waren de 
meeste Amerikaansche fabrikaten hiervan voor- 
zien en waren er vele Europeesche, speciaal Fran- 
sche en Engelsche, chassis welke op eenvoudige 
wijze gelegenheid boden tot plaatsing van een 
dynamo. Er waren echter ook andere, waarop de 
dynamo en haar aandrijving slechts met zeer 
veel moeite en op zeer ontechnische en onvol- 
doende wijze konden worden aangebracht. 

Een electrische lichtinstallatie bestaat door- 
gaans uit een dynamo, welke den stroom levert, 
een regulateur, een accumulatorenbatterij, waar- 
omtrent wij reeds een en ander hebben opge- 
merkt, de noodige controleapparaten en omscha- 
kelaars en de verschillende lantaarns. 

Zooals bekend is, bestaan er drie verschillende 
schakelingssystemen voor dynamo's. Bij de serie- 
dynamo doorloopt de stroom achtereenvolgens 
de nutleiding en de leiding der electromagneten, 
bij de shuntdynamo verdeelt zich de stroom, 
terwijl de compounddynamo een vereeniging der 
beide andere systemen is. 

Tusschen seriedynamo en shuntdynamo be- 
staan in het gebruik eenige zeer belangrijke ver- 
schillen. Bij de seriedynamo zal, indien bij gelijke 
snelheid de weerstand in de nutleiding geringer 
wordt, de stroomsterkte in de magneetleiding 
stijgen en zelfs zoo hoog kunnen worden, dat de 
draad doorbrandt. Bij kortsluiting in de nutlei- 
ding, waarbij dus de weerstand tot een minimum 
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gereduceerd wordt, wordt de magneetleiding on- 
herroepelijk vernield. Bij deshuntdynamodaaren- 
tegen zal in een dergelijk geval alle stroom door 
de nutleiding gaan en dus de stroomsterkte in 
de magneetleiding zoodanig verminderen, dat 
ten slotte geen stroom meer wordt opgewekt. 

Voor de automobielverlichting, waarbij de 
weerstand in de nutleiding nogal veranderlijk is, 
wordt de seriedynamo om de hier besproken 
reden niet gebruikt. Ook de shuntdynamo en de 
compounddynamo, bij welke laatste de electro- 
motorische kracht vrijwel constant blijft bij het 
invoeren van weerstand in de nutleiding, leveren 
echter in de praktijk nog eenige moeilijkheden 
op, welke een gevolg zijn van het feit, dat de door 
den automohielmotor gedreven dynamo geen 
constante snelheid bezit. De snelheid van den 
automobielmotor is zeer veranderlijk en daarom 
moet getracht worden met behulp van speciale 
middelen de stroomspanning zooveel mogelijk 
onafhankelijk te maken van de rotatie-snelheid 
van het dynamoanker; de lichtsterkte, welke 
natuurlijk zoo constant mogelijk moet zijn, hangt 
namelijk van deze spanning af. Ook mag de 
lichtsterkte niet veranderen wanneer een grooter 
aantal lampen wordt aangedraaid. 

De dynamo’s voor automobielverlichting zijn 
om deze redenen voorzien van regulateurs, welke 
van zeer verschillenden aard en uiteenloopende 
uitvoering kunnen zijn; de goede of minder 
goede werking van deze heeft een directen in- 
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vloed op den levensduur van de accumulatoren- 
batterij, welke door een te sterke laadstroom 
spoedig bedorven wordt. Zeer vaak wordt be- 
weerd, dat de accumulatoren niettegen hetschok- 
ken der auto's bestand zijn, dat het moeilijk 1s 
accumulatoren van goed fabrikaat te krijgen, 
enz. enz., terwijl de beperkte levensduur niets 
met de accu’s zelve te maken heeft, doch geheel 
aan de dynamo te wijten is. 

Het is duidelijk, dat bij de electrische instal- 
latie ook nog behooren moet een apparaat, (de 
„.g. conjoncteur-disjoncteur of automatische 1n- 
en. uiischakelaar), dat onmogelijk maakt, dat bij 
sterke daling van het voltage der dynamo de 
accumulatoren zich op deze ontladen. 

Van groot belang is ien sloite de «aandrijving 
van de dynamo, waarvan de soort veelal atiuan- 
kelijk ís van de piaats, waat dit apparaat kan 
worden ondergebracht. De beste plaats is Qe- 
woonlijk onder de motorsap en de aandrijviag 
geschiedt dan bij later aangebrachte Hchtustal- 
laties gewoonlijk door een riem vanaf een spe- 
ciale poelie, welke riem indien de fabriek de in- 
staliatie als standaard bijlevert gewoonlijk ver- 
vangen wordt door een geruischloozen keting 
of door tandwielen ofdooreendtrecteaandrijving 
door de verlengde krukas of nokas. 

Somtijds wordt de dynamo tusschen gang- 
wissel en koppeling of tusschen den gangwissel 
en een der langsliggers van het raam geplaatst, 
hetgeen speciaal gemakkelijk is, indien de aan- 
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brenging niet van te voren door de fabriek is 
voorzien ; de aandrijving geschiedt dan door een 
frictieschijf op het vliegwiel of door een riem. Bij 
zeer enkele uitvoeringen wordt de dynamo door 
den gangwissel aangedreven. 

Ten einde het bovenstaande nader toe te 
hchten, zullen wij eenige bekende electrische 
lichtinstallaties even in 't kort bespreken, doch 
alvorens hiertoe over te gaan zij allereerst aange- 
geven, aan welke zes punten volgens den be- 
kenden Duitsche fabrikant Bosch deze installa- 
ties moeten voldoen. 

1“, Het licht moet zoo gelijkmatig mogelijk 
wezen bij iederen bedrijfstoestand van den wagen, 
d.w.z. zoowel wanneer deze stilstaat als in de 
gevallen dat hij snel of langzaam beweegt; verder 
moet het licht onafhankelijk zijn van het aantal 
ingeschakelde stroomverbruikers en van het 
feit of de batterij geheel of slechts gedeeltelijk 
geladen is. 

2°. Het licht moet, zoolang de motor loopt, 
onafhankelijk zijn van de accumulatorenbatterij, 
d.w.z. ook bij uitgeschakelde batterij moet aan 
de klemmen van de verlichtingsmachine een 
constante spanning heerschen. 

3“. Het laden van de accumulatorenbatterij 
moet automatisch geschieden, zonder dat de 
batterij overladen wordt. 

4“. De rijweg moet gelijkmatig verlicht wor- 
den en wel over een afstand van minstens 200 M., 
zoodat ook bij de grootste snelheid voorwerpen 
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op dezen afstand nog duidelijk gezien worden 
en de wagen zoo noodig nog tijdig tot stilstand 
kan worden gebracht. Voor het rijden in bochten 
moet voldoende zijverlichting aanwezig zijn. 

5“. Noodzakelijk zijn eenvoud, overzichtelijke 
schakeling en gering aantal leidingen. De afme- 
tingen en gewichten van de verschillende deelen 
van de lichtinstallatie moeten tot een minimum 
beperkt zijn, voor zoover dit met een absolute 
bedrijfszekerheid te vereenigen is. 

6°. De lichtinstallatie moet een zoo gering 
mogelijke controle vereischen en verkeerde be- 
handeling moet uitgesloten zijn. 

Wij willen thans allereerst een beknopte be- 
schrijving geven van de installatie van den 
fabrikant, die dit zestal eischen heeft opgesteld, 
een aantal, dat men moeilijk uit zou kunnen 
breiden, hetgeen bewijst, dat aan de fabrikatie 
van de Boschverlichting een grondige studie is 
voorafgegaan. | 

Ten einde zoo goed mogelijk aan degenoemde 
voorwaarden te kunnen voldoen, fabriceert de 
Boschfabriek niet alleen de voor de verlichting 
noodzakelijke dynamo, doch ook de lantaarns en 
alle bijbehoorende apparaten, zoodat zij de alge- 
heele verantwoordelijkheid voor het geleverde 
op zich kan nemen. 

Van de hierbij afgebeelde Boschdynamo (fig. 
1), welke een eenvoudige shuntmachine is, is 
speciaal interessant, dat de regeling hier een con- 
stante spanning verzekert, hetgeen, zooals wij 
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Fig. 1. Bosch-dynamo. 


reeds hebben opgemerkt, verreweg het beste is; 
de klemspanning is hier steeds geheel onafhan- 
kelijk van het aantal ingeschakelde lampen (net- 
belasting) en van het toerental van de dynamo. 
Het laden van de batterij geschiedt zoodanig, dat 
geen overlading kan plaats hebben en geschiedt 
bovendien zeer snel, terwijl verder van groot be- 
lang is, dat de batterij hier uitsluitend als reserve 
en niet als z.g. buffer dient, zoodat dus ook bij 
uitgeschakelde of beschadigde batterij de voor 
de verlichting noodzakelijke stroom geleverd 
wordt. 

De werking van de automatische spannings- 
regelaar, welke het belangrijkste orgaan vormt 
van de apparaten- en schakelkast, berust op het 
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feit, dat de electrische stroom een grooteren 
weerstand overvindt van koolplaatjes, naarmate 
de onderlinge druk tusschen deze geringer is. 
De wijziging van dezen druk wordt verkregen 
met behulp van het anker van een electromag- 
neetspoel, welke direct aan de klemmen van de 
dynamo is aangesloten. Een geringe verandering 
van het toerental van de dynamo heeft een on- 
middellijke wijziging van de klemspanning ten- 
gevolge, waardoor echter ook de stroom van de 
electromagneetspoel en dientengevolge de plaats 
van het electromagneetanker gewijzigd wordt, 
welk anker dus een anderen druk zal uitoefenen 
op de uit koolplaatjes bestaande weerstandszuil, 
waar het door een veer tegen aan wordt gedrukt. 
De wijziging van dezen weerstand beinvloedt 
den magneetstroom, dt. de stroom, welke door 
de wikkeling van de electromagneet van de dy- 
namo gaat en dus indirect ook de klemspanning, 
welke dus weer tot de normale hoogte gecorri- 
geerd wordt. 

Behalve uit de reeds genoemde gelijkstroom- 
dynamo en de apparaten- en schakelkast, die 
drie hoofdorganen, tw. den reeds besproken 
automatischen spanningsregelaar, een automati- 
schen uitschakelaar en een gecombineerden volt- 
ampèremeter bevat, behooren tot de Bosch licht- 
installatie nog de lantaarns (schijnwerpers, zij- 
lantaarns, achterlantaarn en schutbordlantaarn), 
de verschillende contacten met bijbehoorende 
leidingen en ten slotte als noodzakelijk kwaad 
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Fig. 2. Bosch apparaten- en schakelkast. 


de accumulatorenbatterij, welke bij stilstaanden 
motor den voorde verlichting benoodigdestroom 
moet leveren. 

De dynamo, die in beide draairichtingen ge- 
leverd wordt, is waterdicht uitgevoerd ; het anker 
loopt op kogellagers. De ashoogte bedraagt, 
evenals bij de Boschmagneto's, 4 5 mM,; desge- 
wenscht kan de dynamo aan de zijde van den 
grooten gemakkelijk toegankelijken collector 


_ van een verlengingsasje voorzien worden, dat tot 


aandrijving van de olie-of waterpomp kan dienen, 
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dus m.a.w. de dynamo is geheel voor bijlevering 
door de automobielfabriek gebouwd. 

De overbrengingsverhouding hangt van den 
aard van den wagen af; bij de bepaling moet men 
er rekening mee houden, dat de dynamo, welke 
bij 400 toeren 12 volto ampère levert, bij 630 
omwentelingen het voorde maximum lichtsterkte 
noodzakelijke rendement van 12 volt 7 amp. 
geeft, terwijl men bovendien moet letten op het 
feit, dat het maximum van 3000 toeren niet over- 
schreden mag worden. De aandrijving kan direct 
of door bemiddeling van een riem of ketting ge- 
schieden ; de frictie-aandrijving raadt de Bosch- 
fabriek af. 

Van zeer veel belang is de apparaat- en scha- 
kelkast (fig. 2), welke, zooals wij hierboven reeds 
hebben opgemerkt, drie hoofdorganen bevat, 
t.w. de voltampèremeter, de in- en uitschakelaar 
voor de batterij en de automatische spannings- 
regelaar ; bovendien zijn hieraan de twee schake- 
laars, resp. dienende voor het in- en uitschakelen 
van de stroomopwekkers (dynamo en battérij)en 
van de stroomverbruikers (lampen) aangebracht. 

Hiermee zijn, zooals uit de afbeelding blijkt, 
de volgende schakelingen mogelijk: 

D — dynamo ingeschakeld ; de stroom voor 
de lampen enz. wordt alleen door deze geleverd. 

B — dynamo uitgeschakeld, batterij ingescha- 
keld; de stroom wordt alleen door laatstge- 
noemde geleverd. 

DB — dynamo en batterij parallel geschakeld; 
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on 


de stroom wordt door de batterij geleverd, wan- 
neer het aantal omwentelingen van de dynamo 
beneden 350 gedaald is. Dit is de normale scha- 
keling; D en B worden alleen in speciale ge- 
vallen gebruikt, wanneer de dynamo of batterij 
een van beide geen stroom kunnen leveren. 

Met den linker schakelaar worden ingescha- 
keld; 

bij stand 1 : de zijlantaarns en achterlantaarns; 

bij stand 2: de schijnwerpers, zijlantaarns en 
achterlantaarn ; 

bij stand 3: de schijnwerpersen achterlantaarn. 

De automatische in- en uitschakelaar verze- 
kert de automatische parallel, resp. uitschakeling 
van de batterij, wanneer de spanning van deze en 
van de dynamo even groot zijn ; hierdoor wordt 
dus voorkomen,dat bij lagetoerentallen destroom 
van de batterij naar de dynamo gaat. 


(Wordt vervolgd). K. 


Boekbeoordeeling. 


Van A. W. Sijthoff's Uitgevers Mij. te Leiden 
ontvingen wij aflevering 1 en 2 van „De Gids 
voor Machinisten”, negende herziene druk, op- 
nieuw bewerkt door A. W. Leeuwenburg werk- 
tuigkundig ingenieur. 

Het werk zal compleet zijn in 12 afleveringen 
à f 0.80 per stuk. 
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Deze nieuwe druk is geheel in overeenstem- 
ming met de vorderingen der moderne techniek 
bewerkt en uitgebreid, terwijl eenige verouderde 
constructies werden weggelaten. 

Het werk, dat een wegwijzer is voor stokers, 
machinisten en allen. die met stoomwerktuigen 
te maken hebben, behandelt de stof in 2 deelen 
op zeer volledige en uitgebreide wijze, toege- 
licht met vele duidelijke platen. 

Mochten de voorafgaande drukken reeds een 
gunstig onthaal vinden als leerboek, zoowel voor 
zelfonderricht als op vakscholen en hoogere 
technische scholen, dezen nieuwen druk, die op 
vele plaatsen is uitgebreid en aangevuld, zal 
voorzeker een even gunstig onthaal ten deel 
vallen. 

Wij vermeenen dan ook dit werk warm in de 
belangstelling te mogen aanbevelen en wenschen 
den uitgever een ruim debiet. 


Der REDACTIE. 


Van de N. V. Nederlandsche Automobiel- en 
vliegtuigfabriek „Trompenburg” ontvingen wij 
een serie van 5 platen, van de Spijker Auto's 
type 13 — 30. 

Deze platen, die uitmunten door eene keu- 
rige uitvoering, vormen een fraaie serie reclame- 
platen die alleen voor den handel en niet voor 
particulieren beschikbaar zijn. 
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Spiritus als brandstof voor 
buitenboordsmotoren. 


In den tijd, toen de benzine behoorde tot die 
artikelen, die voor een gewoon sterveling niet 
meer te krijgen waren, zag men alom zoeken 
naar middelen, die in de plaats van benzine ge- 
bezigd zouden kunnen worden voor het drijven 
van motoren. 

Op den voorgrond zij gesteld, dat al die 
producten, die aanbevolen werden, niet in den 
schaduw kunnen staan van de benzine, die toch 
altijd de beste brandstof blijft. 

Bekend mag worden aangenomen, dat na- 
genoeg alle buitenboordsmotoren een mengsel 
van benzine en olie bezigen in een verhouding 
van ongeveer %/ L. olie op de 1o L. benzine. 
Ook de 2 cylinder 3 takt Evinrude heeft geen 
afzonderlijke smering, maar bezigt benzine en 
olie door elkaar, hetgeen nog nimmer tot eenige 
moeilijkheid aanleiding heeft gegeven. 

Wil men dus spriritus bezigen als brandstof 
voor deze motoren, dan moet men daardoor- 
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heen in evengenoemde verhouding olie mengen. 
Nu doet zich echter het geval voor, dat 
de minerale olie, die als smeerolie wordt ge- 
bruikt, zich niet wenscht te vermengen met 
spiritus, doch na omroeren dadelijk in kleine 
bolletjes naar den bodem zakt. Niettegenstaande 
deze ondervinding, opgedaan bij menging in een 
maatglas, werd toch zekerheidshalve beproefd, 
of door het trillen van den motor misschien niet 
voldoende beweging zou ontstaan, om de olie 
door de spiritus verdeeld te houden, 
Van de proef werd niet het minste resultaat 
verwacht, hetgeen volkomen juist bleek te zijn. 
Na flink omroeren werd de aangemengde hoe- 
veelheid uit het maatglas in de tank gedaan van 
een 2 cyl.4 takt Evinrude moter,die daarop werd 
aangeslagen en dadelijk aansprak. Dit zou echter 
niet van langen duur zijn, want na eenige oogen- 
blikken begon hij over te slaan en stopte weldra. 
De olie was toch gezakt en belette nu in den 
carburateur den verderen gastoevoer. 
Hiermede was dus geconstateerd, dat het op 
deze wijze niet mogelijk zou zijn om spiritus als 
brandstof te bezigen omdat zonder olie door 
spiritus de smering in gevaar zou komen. 
Vervolgens werd beproefd of inplaats van de 
gewone smeerolie, wellicht ricinusolie, een plant- 
aardige olie gebezigd zou kunnen worden. Deze 
olie, die een zeer goed smeermiddel is, wordt o.a. 
ook gebruikt voor demotoren vande vliegtuigen, 
Ricinusolieof wonderolie lost wèlopin spiritus. 
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waarvoor een verhouding werd genomen van on- 
geveer 1 op 15 zooals het gebruikelijke mengsel 
van benzine en olie dat anders wordt gebruikt. 

In een maatglas werd dus ro cM? ricinusolie 
gedaan en daarbij gevoegd 15o cM° spiritus 
van 93 %/, waarna het mengsel werd omgeroerd 
en de olie in de spiritus bleek op te lossen. 

In de tank van denzelfden motor gedaan 
bleek deze daarop zeer goed te loopen. 

Dus werd besloten een proef van langen duur 
te ondernemen. 

Een hoeveelheid van 1,3 L. werd in de tank 
gedaan en de motor achter de boot gehangen. 
Hij sloeg direkt aan en liep evengoed op dit 
mengsel als anders op het benzine-mengsel. 

Geconstateerd” werd, dat de sproeier iets 
verder opengezet moest worden dan bij gebruik 
‚van benzine (4 slag van de schroef op den 
carburateur) en dat met die 1,3 L. precies 50 
minuten kon worden gevaren. 

Overigens was de motor in de bediening, 
bijv. afzetten en weder aanslaan, op achteruit- 
zetten, gangverminderen enz, even betrouwbaar 
als bij benzine gebruik. Niet de minste stoornis 
werd ondervonden. 

Vervolgens werd een proef genomen in een 
tweetakt motor en wel in een 1 cyl. 2 takt 
Evinrude motor van 1°/ pk. 

Ook hiervoor werd het mengsel van 1 olie 
op 15 spiritus gebezigd en in de motor gedaan, 
die volkomen koud was. 
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Bij aandraaien sprak de moter dadelijk aan 
en liep uitstekend. 

Het gebruik was 1 L. van het mengsel in een 
uur. Overigens werd geen verschil geconstateerd 
met dit mengsel en het gebruik van benzine. 

Men kan rekenen, dat het spiritus verbruik 
ongeveer !/; grooter is dan het benzine verbruik 
en dat het rendement van spiritus ongeveer '/1o 
minder is dan dat van benzine, hetgeen uit den 
aard der zaak tijdens het varen niet merkbaar is. 

De vraag of het gebruik van spiritus als 
brandstof nadeelig is voor den motor, moet, 
bij een langdurig gebruik, waaronder te verstaan 
een gebruik gedurende meerdere jaren, bevesti- 
gend worden beantwoord. Het bij de verbran- 
ding vrijkomende azijnzuur werkt op den duur 
schadelijk in op den motor. 

Eigenaars van buitenboordsmotoren, die eens 
eenigen tijd met spiritus en ricinusolie willen 
varen, behoeven het om bovenvermelde reden 
niet na te laten, aangezien die invloed op korten 
termijn niet merkbaar is. 

Het gebruik van ricinusolie veroorzaakt wat 
meer aankoeking, wat echter ook al niet van 
overwegend belang is; een buitenboordsmotor is 
desgewenscht al heel vlug weder schoongemaakt. 

Gewaarschuwd moet worden voor het gebruik 
bij koude, zonder de aanwezigheid van een voor- 
verwarming, omdat dan het aanslaan en loopen 
van den motor wel eens tot teleurstelling aanlei- 
ding zou kunnen geven. 
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Dat het gebruik van spiritus ook niet goed- 
koop is behoeft nauwelijks gezegd te worden; 
voor buitenboordsmotoren, die betrekkelijk een 
gering verbruik aan brandstof hebben, is het 
echter nog eens te doen, wanneer men geen ben- 
zine machtig kan worden voor een lager prijs 
dan de kosten van spiritus, die intusschen tijdens 
het samenstellen van dit artikel weder is opge- 
slagen. BBH. 


Wenken uit de Praktijk. 


Het afnemen van tandwielen en poelies. 


Wanneer men tandwielen of poelies om een 
of andere reden moet afnemen wil het wel voor- 


komen dat zij zoo vast zitten, dat het niet moge- 
lijk is ze zonder beschadiging met de gewone 
hulpmiddelen er af te krijgen. 
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Men kan zelf een eenvoudig instrument 
maken waarmede het afnemen zonder beschadi- 
ging gemakkelijk kan plaats hebben. Daartoe 
maakt men van stevig bandijzer een trekker als 
aangegeven in fig. 1 die om de polie of het tand- 
wiel past, boort er een gat in dat van draad wordt 
voorzien, waarna men er een bout indraait, die 
van onderen eenigszins puntig is bijgewerkt. 
Door nu met een sleutel de bout te draaien, 
waarvan de punt rust tegen de as waarop de 
polie of het tandwiel is bevestigd, zullen de 
armen van den trekker krachtig tegen de polie 
of het tandwiel drukken en zal door een tik op 
de schroef de polie er af komen. 


Vastzetten van klepstoppen. 


Bij het uitdraaien van de bougies wil het nogal 
eens voorkomen, dat de klepstoppen mede- 
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draaien, doordat de bougies daarin vast blijven 
klemmen. Een eenvoudig middel, om dit te voor- 
komen is aangegeven in fig. 1, welke inrichting 
men zonder veel moeite zelf kan aanbrengen. — 

Een bezwaar van dit systeem is, dat de klep- 
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stoppen zoo moeten worden gedraaid dat twee 
hoeken juist tegenover elkaar staan, wil de be- 
vestigings-inrichting er tusschen passen. 

Beter is daarom de klepstoppen van een ge- 
tande rand te voorzien en de bevestigingsplaat 
zoo te wijzigen dat zij aan iedere zijde met een 
nokje in een tand pakt. 

Ook kan men de bovenrand van insnijdingen 
voorzien in den geest als bij een kroonmoer maar 
dan in plaats van 6 er 12 te nemen. Het bevesti- 
gingsplaatje kan dan voorzien worden van 2 
nokjes, die in die insnijdingen passen en overi 
gens op dezelfde wijze worden aangebracht. 


Waarvoor is de olie uit den motor 
nog te gebruiken. 


Een zuinig automobilist zal de olie die hij uit 
het carter van zijn motor tapt, teneinde daar 
nieuwe olie in te doen, niet weggooien. Hoewel 
die afgetapte olie niet opnieuw gebruikt kan 
worden als motorolie zoo is zij na filtratie toch 
nog zeer goed te bezigen voor al die doeleinden, 
waarvoor aan de olie niet zulke hooge eischen 
gesteld worden, als bijv. voor wiellagers, veeren, 
kettingen e. d. 

Een eenvoudig middel om de olie te filtreeren 
is het navolgende. Zie fig. 1. 

Men neme een platte bak waarin de olie wordt 
gedaan en plaatst die bak op 4 steunen in een 
wat grootere bak. Vervolgens neemt men een 


aantal lampenkousen, die men met een einde in 
de olie hangt en verder over den rand van de 
bovenste bak in de onderste laat afhangen. 
Hierdoor zal de olie uit de bovenste bak ge- 
leidelijk overgeheveld worden in de onderste, 
waarbij zij tevens gefiltreerd wordt. Al het vuil 


en andere vaste bestanddeelen blijven in de bo- 
venste bak achter. 

Het verdient aanbeveling flinke zware katoen- 
pitten te gebruiken en deze te voren even in 
schoone olie te bevochtigen, waardoor het begin 
van het proces wordt bespoedigd, terwijl men 
bij koud weder, wanneer de olie erg dik is, er 
goed aan zal doen ze even te verwarmen. 

De op deze wijze verkregen gezuiverde olie 
is bijv. zeer geschikt om, vermengd met graphiet 
en talk, gebezigd te worden voor het smeren van 
kettingen van auto's met kettingoverbrenging. 
Die kettingen worden na reiniging met petro- 
leum in de kokende massa gedompeld, blijven 


daar eenigen tijd in zoodat het smeermiddel 
goed overal tusschen de geledingen kan door- 
dringen, om daarna opgehangen te worden ten- 
einde uit te druipen. Ook voor de versnellings- 
bak e.d. kan zij voorts zeer goed gebezigd 
worden. 


Mededeelingen. 


Handy-Signal. 


In „Motorage” vinden wij een beschrijving 
van het in fig. 1 afgebeelde handsignaal, dat op 
iederen wagen in 5 minuten kan worden aange- 
bracht. De druk op een kleine hefboom doet 
direkt een groote roode hand op M '/ inch naar 
buiten treden. Bij loslaten van het hefboompje 
treedt de hand direkt weder naar binnen. 

Dit signaal is practisch wanneer de bestuurder 
alleen zit en aan de zijde van de niet bezette plaats 
met de hand signaal moet geven. Ook in geheel 
gesloten wagens (conduite intérieure) is zoo'n 
hand ter weerszijde goed te gebruiken. 
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De behandeling van de electrische 
installatie. 


(Vervolg). 


Del 


Fig. 3. Dynamo Phi. 


Een van de oudste electrische lichtinstallaties 
is die van Blériot; de bekende dynamo Phi 
Blériot, waarvan wij hierbij een afbeelding geven, 
welke een idee geeft van de keurige afwerking en 
laat zien, dat alle deelen volkomen ingesloten 
zijn, wordt ook in ons land zeer veel gebruikt. 

De dynamo bezit twee polen ; het anker loopt 
op kogellagers, welke in een oliedichte kooi be- 
sloten zijn. De ankerwinding bestaat uit twee 
deelen, een van dunnen en een van dikken draad, 
welke zoodanig gecombineerd zijn, dat zij een, 
van de aandrijvingssnelheid onafhankelijk, con- 
stant voltage verzekeren. De regeling geschiedt 
dus geheel electrisch en is absoluut zeker. 
De dynamo neemt dientengevolge ook slechts 


weinig ruimte in; de bevestiging geschiedt zeer 
eenvoudig door middel van vier bouten. 

Het spreekt vanzelf, dat Blériot, die zeer veel 
ervaring bezit op verlichtingsgebied, alle bijbe- 
hoorende apparaten zelf fabriceert ; zoo hebben 
ook de accumulatoren een onderwerp van spe- 
ciale studie uitgemaakt en zijn deze van speciale 
constructie. Van de bizonderheden, waardoor zij 
zich onderscheiden, dient speciaal vermeld te 
worden, dat de stoppen gemakkelijk ontsnappen 
van de gassen mogelijk maken, hetgeen bij even- 
tueel overladen van zeer veel belang is. 

De conjoncteur-disjoncteur of automatische 
in- en uitschakelaar, welke voorkomt, dat bij een 
te sterk dalen van het aantal toeren en dus van 
het voltage van de dynamo, de accumulatoren 
zich op deze ontladen, is bij de Phi van het 
electromagnetische type en is gescheiden van 
de dynamo, dus kan op een willekeurige plaats 
ondergebracht worden. Het apparaat bestaat in 
hoofdzaak uit een weekijzeren hamertje A, twee 
bobines B en een met A verbonden armatuur Î. 
Van de beide bobines is de eene, welke uit dun- 
nen draad bestaat, parallel geschakeld met de 
dynamoleiding, terwijl de tweede, uit dikken 
draad bestaande, in serie geschakeld is in de 
accumulatorleiding. Is de stroomstrekte in de 
dynamoleiding voldoende, dan wordt het hamer- 
tje op zijn plaats gehouden door de aantrekkings- 
kracht van beide bobines; daalt deze stroom- 
sterkte beneden een zeker minimum, dan laat het 


Fig. 4. Dynamo Phi, gedreven door frictie, gemonteerd 
op een Daimler. 
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hamertje los en ís de accustroom bijgevolg ver- 
broken. De werking van dit apparaat is dus zeer 
eenvoudig en absoluut zeker. 

Tot de complete lichtinstallatie behooren ver- 
der natuurlijk de diverse lampen en de noodige 
meetinstrumenten, bestaande uit een voltmeter, 
een volt-ampèremeter en het schakelbord. 

Voor aandrijving van de dynamo recomman- 
deert Blériot, indien door den chassis-fabrikant 
geen speciale maatregelen voor het aanbrengen 
van een lichtinstallatie getroffen zijn, hoofdzake- 
lijk de frictie-transmissie van af het vliegwiel, 
daar deze mogelijk maakt, de dynamo geheel uit 
te schakelen. 

Een zeer eenvoudigeregeling bezitdedynamo 
Grada, welke steeds met constante snelheid 
(1000 toeren) draait, dank zij de aandrijving met 
behulp van een koppeling met regulateur ; on- 
danks de wisselende snelheid van den motor zal 
de stroomspanning hier dus steeds gelijk zijn, 
mits het toerental van den motor niet onder 
rooo daalt. 

De C. A. V, welke in ons land zeer veel ge- 
bruikt wordt, is een van deeenvoudigsteen tevens 
een van de sterkste lichtinstallaties welke bestaan 
en bezit dan ook reeds lang een bekenden naam. 
De stroomsterkte wordt hier bij elk toerental van 
den motor boven een bepaald minimum constant 
gehouden door gebruikmaking van ankerreac- 
ties op omwikkelde en niet omwikkelde veld- 
magneten. Zeer interessant is bij de C. A. V., dat 


Fig. 5. In- en uitschakelaar Phi (geopend). 


hier de automatische uitschakelaar ontbreekt en 
vervangen is door een eenvoudig vrijwiel, aange- 
bracht tusschen den poelierand en de as van het 
anker. Bij de gewone constructies zal, indien de 
dynamo loopt als electromotor en hiertoe ge- 
dreven wordt met den stroom van de accumula- 
torenbatterij, het stroomverbruik zeer hoog zijn, 
aangezien dit evenredig is met de belasting van 
den motor, welke verbonden is met den benzine- 
motor, en dus trachten zal dezen laatste aan het 
draaïen te brengen. Bij de constructie met vrij- 
wiel van de C. A, V. zal daarentegen, wanneer 
de benzinemotor stilstaat of te langzaam loopt 
om de dynamo een stroom van voldoende span- 
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ning tot het laden der accumulatorenbatterij te 
laten opwekken, alleen het dynamo-anker onder 
invloed der hoogere batterijspanning beginnen 
te draaien, daar het vrijwiel dol doordraait in den 
buitensten ring, die door den drijfriem wordt stil- 
gehouden of door den te langzaam draaienden 
benzinemotor gedwongen wordt achter te blijven 
bij het anker. Het stroomverbruik is in dit geval 
zeer gering, aangezien het, zooals wij reeds 
hebben opgemerkt, evenredig is aan den wrij- 
vingsweerstand, dien de as van de dynamo onder- 
vindt, welke weerstand hier beperkt is tot den 
weerstand van de kogellagers van de as en den 
weerstand in het vrijwiel. Daar de C. A. V. dy- 
nammo reeds bij zeer weinig omwentelingenstroom 
opwekt, komt de vrijwielinrichting doorgaans 
eerst in werking, wanneer de benzinemotor op 
het punt is van te gaan stoppen. Het spreekt 
vanzelf, dat men de dynamo niet voortdurend als 
motor moet laten werken en dat men deze bij 
een oponthoud af moet stellen. 

Het feit, dat de dynamo stroom van de batterij 
verbruikt, wanneer hij als electromotor werkt, 
hetgeen men als eenig bezwaar tegen de C. À. V. 
constructie zou kunnen aanvoeren, is van geener- 
lei beteekenis, aangezien de gewone automa- 
tische schakelaars, van welke demeestedynamo's 
zijn voorzien, voortdurend stroom verbruiken. 

Een zeer interessante dynamo is ten slotte de 
de Brok. De regeling geschiedt hier door middel 
van een nevenwikkeling, waarin bij het stijgen 


Fig. 6. C.A.V. dynamo, type G. 


van het aantal omwentelingen een tegenstroom 
wordt opgewekt, welke evenredig met het toeren- 
tal sterker of zwakker wordt en daardoor den 
hoofdstroom zoodanig regelt, dat deze constant 
blijft. Behalve het anker, zijn hier dus geen be- 
wegende deelen aanwezig. De dynamo draait 
hier anderhalf maal zoo snel als de motor en 
levert bij een snelheid van + 30 K.M. het sterkste 
licht, dat natuurlijk bij alle grootere snelheden 
constant blijft. 

Wij geven hierbij een afbeelding van het 
Brolt-schakelbord, dat één schakelaar bezit, door 
draaien van welke men de volgende vijf combi- 
naties kan krijgen: 

r. Dynamo en lampen uitgeschakeld. 

2. Dynamo ladend, geen lampen ingescha- 
keld, 
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3. Zijlantaarns en achterlamp ingeschakeld. 

4. Schijnwerpers, zijlantaarns en achterlamp 
ingeschakeld. 

5. Schijnwerpers en achterlampingeschakeld. 

Voor aan het schakelbord bevindt zich een 
glazen ruitje, waarachter men kan aflezen welke 
combinatie ingeschakeld is. 

De geheele schakelkast, met uitzondering van 
den achterwand, is van allumintum vervaardigd. 
Een speciale stroommeter wijst nauwkeurig aan, 
met welken stroom de dynamo laadt. Deze meter 
bezit twee schalen, één voor ampères en één 
voor volts, welke in twee kleuren gedrukt en dus 
gemakkelijk te onderscheiden zijn. Door het volt- 
metercontact in te drukken, kan men de span- 
ning van den accumulator aflezen; dit kan ten 
allen tijde geschieden, onafhankelijk van den 
stand van den schakelaar, daar de ampèrespoel 
bij het indrukken van den voltmetercontactknop 
automatisch uitgeschakeld wordt. 

De conjoncteur-disjoncteur dien men in ’tHol- 
landsch in- en uitschakelaar kan noemen, is bij 
de Brolt in de schakelkast aangebracht. 

Een specialiteit van de Brolt-schakelkasten is 
de aanwezigheid vaneen automatischeinrichting, 
welke het al of niet branden van de achterlamp 
aangeeft. Wanneer namelijk de achterlamp, on- 
verschillig door welke oorzaak, uitgaat, gaat een 
rood lampje op het schakelbord branden, dat 
dus een zekere waarschuwing is, welke den chauf- 
feur voor een bekeuring behoedt. 


Fig. 7. De borstelhouders van de C,A.V. dynamo. 


Voor het geval dat de dynamo ingeschakeld 
zou worden terwijl de accumulator afgenomen 
of de leiding onderbroken is, is een makkelijk te 
vernieuwen zekeringsdraad aangebracht, welke 
de dynamo voor beschadiging vrijwaart. 

Vermelding verdient nog, dat voor het gebruik 
van een looplamp aan de rechterzijde van de 
schakelkast een stopcontact is aangebracht. 


Van meer belang nog dan deenkele electrische 
lichtinstallaties zijn tegenwoordig de gecombi- 
neerde lichtinstallaties en zelfstarters. Laatstge- 
noemde zijn te onderscheiden in het enkelvou- 
dige en het dubbele systeem. 

Bij den enkelvoudigen zelfstarter komt slechts 
ééne electrische machine voor, die in de eerste 


Fig. 8. Anker van de C.A.V. dynamo, type E. 
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plaats dienst doet als stroomvoortbrenger en 
eerst daarna, wanneer men den stroom van de 
accumulatorenbatterij er doorheen voert, de rol 
gaat vervullen van een electrischen motor voor 
het drijven van de krukas, waarmede zij steeds 
is verbonden en die haar eerst zelf dreef. In het 
stelsel van den dubbelen zelfstarter komen twee 
afzonderlijke electrische machines voor, namelijk 
een dynamo voor het voortbrengen van den 
stroom en een motor voor het ingangbrengen 
van den explosiemotor. Veelal wordt beweert, 
dat dit stelsel het meest bedrijfszeker is van de 
twee, terwijl er tusschen het gewicht van beide 
stelsels slechts weinig verschil bestaat; in de 
practijk voldoet het enkelvoudige systeem echter 
in het algemeen zeer goed. 

Het gewicht is bij beide systemen vrij aanzien- 
lijk. Meestal wordt bij electrische zelfstarters 
gebruik gemaakt van een stel accumulatoren 
van 12 volt en 7o ampère-uren, welke, met dy- 
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Eig. 9. C.A.V. gemonteerd. 


namo, motor en krachtoverbrenging, het gewicht 
van het geheel wel tot ongeveer roo KG. kunnen 
opvoeren. Met alle electrische start-inrichtingen 
is zooals we reeds opmerkten tevens gecombi- 
neerd de electrische verlichting ; de lampen krij- 
gen dan hun stroom van de accumulatoren. De 
installatie-kosten van electrische zelfstarters zijn 
indien deze later moeten worden aangebracht, 
doorgaans hoog. Dikwijls is het dan moeilijk om 
eene geschikte plaats te vinden voor den motor, 
hetgeen niet te verwonderen is, daar men al vaak 
met moeilijkheden te kampen heeft wanneer men 
eene goede plaats voor de dynamo alleen tracht 
te vinden. 


(Wordt vervolgd). K. 


De storingen van het Motorrij wiel. 
L De Motorpannes. 


Onder de „motorpannes” worden hoofdzake- 
lijk verstaan de minder ernstige storingen, welke 
zich gedurende het mormale bedrijf van den 
motor voor kunnen doen en welke alle betrek- 
kelijk eenvoudig te verhelpen zijn. 

Men kan deze motorstoringen onderscheiden 
in verschillende soorten naar de wijze, waarop 
zij zich kenbaar maken, nl: 

a. De motor wil niet aanslaan. 

5. De motor slaat wel aan, doch stopt bijna 
onmiddellijk weer. 

c. De motor slaat wel aan, doch stopt wan- 
neer men meer gas geeft. 

d. De motor slaat over. 

e. De motor kan niet langzaam loopen. 

f. Men kan den motor niet op de normale 
wijze afzetten. ; 

g. De motor loopt warm. 

Jh. De motor maakt abnormale geluiden. 

£ De motor ontwikkelt geen voldoende 
kracht. 

Omtrent de oorzaken van deze verschillende 
storingen valt op te merken, dat deze in hoofd- 
zaak tot drie groepen terug te brengen zijn, tw: 

1. Carburatiestoringen. 

2. Ontstekingsstoringen. 

3. Compressieverlies. 
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Hierbij komen verder nog de zeldzamer voor- 
komende storingen in de afkoeling, de smerings- 
storingen en ten slotte de ontregeling van de 
distributie. 

Wij willen thans de verschillende soorten sto- 
ringen nauwkeurig nagaan, waarbij dan vanzelf 
zal blijken, bij welke hoofdgroep de oorzaken 
ondergebracht kunnen worden. 


a. De motor wil niet aanslaan. 


Ten einde een motor, die niet loopen wil, aan 
den gang te krijgen, is voor alles noodig: een 
zekere dosis kalmte en een rustig overleg. Wie, 
wanneer zijn motor niet loopt, om dezen heen 
gaat draaien en nu eens dit, dan weer dat pro- 
_ beert, zal in de meeste gevallen zijn machine 
heelemaal niet aan den gang krijgen en in ieder 
geval veel langer werk hebben dan hij, die syste- 
matisch alle mogelijke oorzaken van het abnor- 
male verschijnsel nagaat en zoodoende vrij spoe- 
dig de juiste oorzaak van de storing vindt. 

De eerste eischen voor een goed function- 
neeren van den motor zijn: een goede carburatie, 
goede ontsteking en goede compressie. 

Voor een goede carburatie is allereerst nood- 
zakelijk een regelmatige benzine-toevoer, welke 
gestoord kan zijn, doordat het reservoir ledig isen 
opnieuw gevuld moet worden, deleiding verstopt 
of de kraan gesloten is. Men kan, door te 
trachten den carburateur even over te laten 
loopen door de vlotterpen op te lichten (fig. 1) 


— 268 — 


resp. de vlotter neer te drukken, onmiddellijk 
constateeren, of benzine naar den carburateur 
stroomt. Een zeer eenvoudig middel, om te con- 
stateeren, of de oorzaak van de storing in den 
carburateur te zoeken is, bestaat hierin, dat men 
een weinig benzine in de cylinders spuit; slaat 


Fig. 1. Eenvoudige carburator. 


de motor hierop even aan, doch houdt hij dan 
onmiddellijk weer op, dan kan men vrijwel zeker 
wezen, dat de carburatie niet in orde is. 

Blijkt bij het vlotteeren, dat de carburateur 
geen benzine krijgt niettegenstaande het reser- 
voir gevuld is en men de toevoerkraan geopend, 
heeft, dan schroeft men allereerst de leiding los, 
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ten einde na te gaan, of de oorzaak in deze of in 
den carburateur zelve ligt; vervolgens maakt 
men de verstopte leiding of het verstopte kanaal 
schoon, hetgeen het beste door doorblazen met 
de luchtpomp geschiedt, waarbij men zorgt het 
vuil te verwijderen en niet te verplaatsen door het 
b.v. in het reservoir te blazen. Bij het reinigen 
van den carburateur moet men er aan denken, 
den benzinetoevoer af te sluiten, aangezien 


Fig 2. Kickstarter met ketting. 


anders gemakkelijk brandgevaar zou kunnen 
ontstaan. 

Een geheele verstopping van den sproeier of 
van het verbindingskanaal van vlotter- en ver- 
stuivingskamer, kan ook weigeren van den motor 
tengevolge hebben ; gewoonlijk is deze verstop- 
ping echter slechts gedeeltelijk en heeft dan na 
het aanslaan spoedig weder ophouden en in ieder 
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geval onregelmatig werken van den motor ten- 
gevolge. 

Bij een teveel aan benzine slaat de motor ge- 
woonlijk wel aan, doch slaat deze over en ont- 
wikkeld geen voldoende kracht. Vermoedt men, 
dat niet aanslaan van den motor een gevolg van 
te veel benzine zou kunnen wezen, dan kan men 
even den toevoer verminderen door neerdrukken 
van de vlotterpen of vlotter of afsluiten van de 
benzinekraan in dat geval zal, na even door- 


Fig 3. B. S. A, Kickstarter. 


draaien met behulp van den kickstarter (fig. 2 
en 3), de motor aanslaan om onmiddellijk daarna 
weder op te houden. 

Is de carburatie in orde, dan dient de ontste- 
king onderzocht te worden. Ontstekingstoringen 
komen, dank zij de betrouwbaarheid der mo- 
derne ontstekingsapparaten, zelden meer voor. 

Door een bougiedraad los te maken en deze 
dicht bij de massa te houden, terwijl de motor 
wordt rondgedraaid, kan men zien of een vonk 
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overspringt; is dit het geval, dan kan de bougie 
zelve nog vuil of defect zijn. Wanneer bij een 
meercylindermotor slechts één bougie weigert, 
terwijl de andere goed functionneert, dan moet 
de oorzaak in kortsluiting in de geleiddraden of 
in de bougie of de verdeeler (fig. 4) gezocht 
worden, hetgeen gemakkelijk te verhelpen is. 
Het geval, dat carburatie en ontsteking beide 
in orde zijn, geen ernstig defect te constateeren 
is en desondanks een goed afgestelden motor 


Fig, 4. Verdeeler van een Boschmagneet voor V-vormigen 
tweecylinder-motor. 


absoluut niet werken wil, komt betrekkelijk zelden 
voor. De oorzaak moet in dit geval in gebrek 
aan compressie gezocht worden, hetgeen een 
gevolg kan zijn van niet goed afsluiten van klep- 
pen (fig. 5 een /of zuigerveeren, (fig. 6), of van 
lekken van een der klepstoppen (fig. 5, 0), van de 
compressiekraan (fig. 5, %), of langs de bougie 
(fig. 5, mi). De cylinder kan vuil zijn, waardoor 
de zuigerveeren vast kunnen zitten of dekleppen 
niet af kunnen sluiten; ook kunnen de zuiger 
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Fig. 5. Eencylinder viertactmotor. 
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veeren of een klep gebroken zijn en ten slotte 
kan de cylinderwand gescheurd wezen. Door 
de krukas met behulp van kickstarter of pedalen 
rond te draaien kan men gemakkelijk consta- 
teeren, of de betreffende cylinder geen com- 
pressie heeft. 

Bij de tot nu toeveronderstelde mogelijkheden 
is steeds aangenomen, dat de regeling van den 
motor goed in orde was. Het kan natuurlijk ook 


Fig. 6. Zuigers met zuigerveeren., 


voorkomen, dat de distributie ontregeld is, bijv, 
doordat een der niet met de nokas één geheel 
vormende nokken (fig. 5, 7), bijv. door slijtage 
van. de spie, versteld is; ook kunnen een nokas- 
tandwiel, het centrale tandwiel, of het magneet- 
tandwiel (fig. 7) indien deze op onvoldoende 
wijze met de betreffende assen vereenigd zijn, 
versteld wezen. In deze gevallen zal men door het 
op verkeerde tijdstippen lichten der kleppen of 
plaats hebben der ontsteking gewoonlijk bij rond- 
draaien van de krukas een of meer ontijdige 
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explosies kunnen waarnemen, doch de motor 


slaat niet aan. 


b. De motor slaat wel aan, doch stopt bijna 
onm dellijk weer. 


De oorzaak van dit feit zal in de meeste ge- 
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Fig. 7. De distributietandwielen. 


vallen gezocht moeten worden in de carburatie. 
Allereerst is het mogelijk, dat de motor even 
geloopen heeft op de benzine, die nog in den 
carburateur was en onmiddellijk weer stopt, 
doordat geen benzine meer naar den carburateur 
stroomt, hetgeen een gevolg kan zijn van het feit, 
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dat de benzine op is, dat men vergeten heeft de 
benzinekraan te openen of dat de benzineleiding 
of de carburateur zelve geheel of gedeeltelijk 
verstopt is. In het laatste geval zal de motor na 


Fig. 8. Foutief gebogen benzineleiding. 


een oogenblik wachten weder aanslaan,om direct 
daarop opnieuw uit te scheiden. Speciaal in een 
foutief gebogen benzineleiding zal zich gemak- 
kelijk vuil verzamelen. (fig. 8 en 9). 


Fig. 9. Goed gebogen benzineleiding. 


Deze storing kan ook een gevolg wezen van 
een te veel aan benzine, bijv. doordat de vlotter 
lekt en dientengevolge te zwaar geworden is. 
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Ook is het mogelijk, dat in den winter de car- 
burateur onvoldoende verwarmd is, zoodat deze, 
nadat de motor, al of niet na een inspuiting, even 
geloopen heeft, bevriest. 

Als oorzaak van het feit, dat de motor aan 
kan slaan, doch onmiddellijk daarop weder kan 
stoppen, dient verder nog genoemd te worden, 
een onvoldoende compressie. Deze kan namelijk 
oorzaak wezen, dat men bij snel ronddraaien van 
de krukas, al is het ook zwak, toch regelmatig de 
explosies kan waarnemen, terwijl de motor geen 
kracht genoeg ontwikkeld om te blijven door- 
draaien en dientengevolge, zoodra men met 
draaien ophoudt, onmiddellijk stopt. 


c. De motor slaat wel aan, doch stopt, wanneer 
men meer gas geeft. 


Ook in dit geval zal veelal de carburateur de 
schuldige wezen. 

Zoo kan om te beginnen de groote sproeier 
van een twee-sproeier-carburateur verstopt zijn, 
zoodat de motor wel langzaam loopt op den 
kleinen sproeier, doch niet op toeren kan komen. 
Verder kunnen benzine- of luchttoevoer ontre- 
geld wezen, kunnen de platinapunten van den 
magneet niet goed gesteld zijn en ten slotte kan 
ook hier de oorzaak een gebrek aan compressie 
zijn, dat belet, dat de motor goed op toeren komt. 

Zoowel bij te veel, als bij te weinig benzine, 
bestaat de mogelijkheid, dat de motor met een 
gering aantal toeren vrij regelmatig loopt, doch 


bij vergrooting van den gastoevoer gaat over- 
slaan of geheel stopt. Te weinig benzine gaat 
gepaard met knallen in de inlaat-, te veel benzine 
met knallen in de uitlaatbuis. 


d. De motor slaat over. 


Hierbij dient onderscheid gemaakt te worden 
tusschen het overslaan van een één-cylinder en 
van een meer-cylinder motor. Normale oorzaken 
van overslaan zijn allereerst een ontregelde ben- 
zinetoevoer, bijv. door een nu en dan gedeeltelijk 
dicht trillende benzinekraan, door een tijdelijke 
verstopping van den carburateur door vuil of 
water, dat nu eens wordt meegezogen en dan 
weer een der kanalen of den sproeier verstopt, 
verder slechte en meer speciaal ook gemengde 
benzine, een onjuiste instelling van de platina- 
punten van den magneet, een defecte ontstekings- 
draad, die nu en dan contact maakt met de massa, 
en ten slotte een distributie- of magneettandwiel, 
dat speling heeft op zijn as en dientengevolge 
tijdelijk den motor kan ontregelen. Ook kan de 
oorzaak van deze storing gezochtmoeten worden 
in onvoldoende aangesloten draadverbindingen, 
in vervuiling van den magneet, in onjuist gestelde 
bougiepunten, in een los centraal geleidings- 
staafje van de bougie of in nu en dan vetslaan 
van deze. Verder kan in den winter te sterke of 
onvoldoende verwarming van den carburateur 
invloed hierop uitoefenen. Vervuiling, slecht 
sluitende kleppen en te sterke of te zwakke klep- 


es 278 ne 


veeren kutúnen eveneens een oorzaak van over- 
slaan wezen. Ten slotte kan warmloopen, dat wij 
onder g afzonderlijk zullen bespreken, zich even- 
eens door overslaan beginnen aan te kondigen. 

Naast deze normale oorzaken van overslaan 
dient te worden opgemerkt, dat, indien men bij 
een meer-cylinder motor onderzoekt, om welke _ 
reden één cylinder nu en dan weigert, eveneens 
rekening gehouden dient te worden met enkele 
feiten, welke bij den één-cylinder geheel stoppen 
van den motor tengevolge kunnen hebben. 

Zoo kan het voorkomen, dat een zware twee- 
cylindermotor bij hcoge toerentallen op één 
cylinder loopt, terwijl bij langzamer gang de 
tweede cylinder weder functionneert. De oorzaak 
hiervan moet dan gezocht worden in een onvol- 
doende compressie van den betreffenden cylin- 
der; bij een één-cylinder zou ten gevolge van 
deze fout de motor niet op toeren kunnen komen. 
Ook is het mogelijk, dat de klepveeren van dezen 
cylinder te zwak of te sterk zijn. 

Een ander geval, dat zich voor kan doen, is, 
dat een tweecylindermotor bij langzamen gang 
op één cylinder loopt, doch dat bij vergrooten 
van het toerental de tweede cylinder eveneens 
functionneert; dit zal bijv. kunnen voorkomen, 
indien de punten van de bougie van den betref- 
fenden cylinder een weinig te ver vanelkaar staan. 


(Wordt vervolgd). K. 


Vervaardigen van een zuiger- 
pinuittrekker. 


Het is dikwijls moeilijk om zonder speciale 
hulpmiddelen de zuigerpennen uit te nemen. 

Om die pennen gemakkelijk te kunnen uit- 
nemen vervaardigt men het hieronder beschre- 
ven eenvoudige instrument, waarvan fig. 1 een 
afbeelding geeft. Het bestaat uit een stalen band, 
die gedeeltelijk rond om den zuiger past, en 
waarvan de einden stevig zijn bevestigdop een 
stalen blokje waardoorheen een bout met draad 
kan worden geschroefd. 

Men plaatst het instrument om den zuiger als 
aangegeven in fig. 1 4. Wanneer men nu de bout 
indraait zal deze de zuigerpen er uitdrukken. Die 
pen heeft gelegenheid om door de spleet in den 
stalen band aan de tegenoverovergestelde zijde 
te passeeren. 

Het uiteinde van de bout moet gehard zijn 
opdat zij niet zal beschadigen bij het aandraaien 
tegen de zuigerpen. 


Men kan het instrument bruikbaar maken voor 
zuigers van verschillende dikte, door in den band 
een paar gaten te maken zoodat het blok ver- 
plaatst kan worden. 

Ook kon men een dergelijk toestel gebruiken 
voor het weder inbrengen van de zuigerpennen 
mits men alsdan den stalen band langer make. 
Dit behoeft niet zooveel te zijn, want bij het in- 
brengen van zuigerpennen gaat het gewoonlijk 
om de laatste paar centimeters die soms moeilijk 
gaan en dan is dit instrument een uitstekend 
hulpmiddel waardoor beschadiging voorkomen 
wordt. 

lemand die eenige handigheid heeft en is uit- 
gerust met een borstboor een stel Whitworth 
tappen, een bankschroefje, een paar vijlen en een 
ijzerzaag kan zich gemakkelijk zoo’n instrument 
samenstellen. 
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Bent U Motorrijder? 


In samenwerking met de Koninklijke Ned. Motor- 
rijders Vereeniging, verschijnt bij ons een hand- 
boek over 


Het Onderhoud van het Motorrijwiel. 


Immers — dit is een zaak van groote beteekenis 
voor elken motorrijder : 


„Hoe moet ik mijn Motorrijwiel onderhouden?” 


Men moet hierover niet te licht denken. Door een 
oordeelkundig beheer spaart men zijn motor. Een 
oordeelkundig — en systematisch — onderhoud 
dat is hetgeen N.J. KOLLEWIJN, de schrijver 
van dit boek leert. 

Dit handboek is niet alleen een vervolg op de 
VRAAGBAAK van de Kon. Ned. Motorrijders 
Vereeniging maar kan gebruikt worden 
na elk ander leerboek op dit gebied. 
KOLLEWIJN, de bekende schrijver van de auto- 
mobiel-leerboeken in gebruik bij het leger, geeft in 
dit nieuwe leerboek voor motorrijders een prach- 
tig boek, dat geen motorrijder kan ont- 
beren 

Het is met tallooze teekeningen verduidelijkt en 


kost toch slechts f 1.90. 


| Prijs í 1.90 | U. geve omgaand Uwe bestel- 
"1 ling op! 


Uitgever : 
C. HARMS TIEPEN, pornus 514. Amsterdam 
OOK HET ONDERHOUD VAN UW 
—- MOTOR STAAT HIERIN —— 


VOOR MOTOREN VAN ELK TYPE. 
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Wenken uit de Praktijk. 


Bouten en Moeren. | 

Wanneer bouten, voorzien van schroefdraad, 
ingekort moeten worden, wordt dikwijls bij het 
opschroeven van den moer moeilijkheid onder- 


vonden omdat deze niet wil pakken, hetgeeneen — 


gevolg is van het eenigszins beschadigen van de 
draad door het afzagen. 

Om ditte voorkomen gaat men als volgt te _ 
werk. De moer wordt op de bout geschroefd en 
wel zoover dat het punt waar de bout afgezaagd 
moet worden buiten de moer uitsteekt. 

Nu wordt op de gewenschte plaats de bout 
afgezaagd en daarna de moer teruggedraaid. 


Deze zal nu zelf de bramen e. d. wegnemen en __ 


zich een nieuwe draad snijden op die plaatsen 
waar deze beschadigd is. Is de moer afgedraaid, 
dan zal men niet de minste moeite meer onder- 
vinden om haar weder op te draaien; zij zal nu 
dadelijk pakken. Mocht op de bout niet vol- 
doende draad zitten om de moer wanneer deze 
hoog is, ver genoeg te kunnen opdraaien, dan 
kan men een andere plattere moer van dezelfde 
draad bezigen en op overkomstige wijze te werk 
gaan. 

Wanneer moeren zoodanig vastgeroest zit- — 
ten, dat zij niet in beweging zijn te krijgen zon- 
der dat men de kans loopt de bout af te draaien. 
beproeft men gewoonlijk eerst door petroleum 
ze los te weeken. Helpt dit niet, dan zal men zijn 
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toevlucht moeten nemen tot verhitten, wat kan 
plaats hebben met een blaasvlam. Beter echter, 
en meer plaatselijk werkt het volgende middel. 
Men neemt een oude schroefsleutel, die men 
stelt op de maat van de moer (iets ruimer). Die 
sleutel wordt vervolgens in een of ander vuur 
verhit tot roodgloei hitte om daarna om de moer 
te worden aangebracht teneinde daardoor te 
trachten deze los te krijgen van de bout. 


Stot voor de achteruit. 


Bij sommige auto's is het mogelijk den handel 
voor de versnellingen in den stand voor achter- 
uit rijden te plaatsen, zonder dat daarvoor een 
speciale voorafgaande manipulatie noodig is als 
bijv. het indrukken van een knop boven op den 
handel e.d. 
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Die knop op den handel is juist gemaakt om — 
te voorkomen, dat men bij het overschakelen — 
van 1 op 2 enz. bij ongeluk den handel op achter. _ 
„it zou kunnen zetten, wat schromelijke gevolgen _ 
met zich zou brengen. 

Heeft men nu een wagen waarbij die mogelijk- 
heid wel bestaat, dan is het gevaar daarvoor niet 
denkbeeldig, vooral wanneer de achteruit, zooals 
voorkomt, recht tegenover de re versnelling ligt. 
Om dit te voorkomen kan men een inrichting 
maken als ín fig. 1, waardoor men den stand 
voor achteruit afsluit. 

Door de plaat opzij te draaien is men in de 
gelegenheid het beletsel weder weg te nemen. 
Het aanbrengen van een dergelijke inrichting, 
die wel geen nadere beschrijving behoeft, is zeer 
eenvoudig en kan gemakkelijk met eigene mid- 
delen geschieden. 

Waar men de achteruit slechts nu en dan 
noodig heeft is aan een dergelijke constructie 
geen bezwaar verbonden. Door met de voet 
tegen de knop te duwen, wijkt de plaat en komt 
in den gestippelden stand. Na gebruik wordt zij 
door een omgekeerde beweging weder in den 
oorspronkelijken stand teruggebracht. 


Dubbele Stuurinrichting. 


De stuurinrichting van den auto behoort nog 
altijd tot die gedeelten, die nog verre van vol- 
maakt zijn. Talrijke ongevallen zijn van daaraan 
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ontstane gebreken reeds het gevolg geweest. 

De Amerikaan Barney Oldfield heeft thans 
een dubbele stuurinrichting geconstrueerd voor 
zijn race wagen, waarvan fig. 1 een afbeelding 
geeft. Aan het einde van de stuurkolom is een 
worm, die werkt op een wormwiel dat aange- 
bracht is op een as die aan beide zijden uit het 
stuurcarter steekt. 

Aan het linker gedeelte is op de gewone wijze 
de stuurbeweging aangebracht; het rechter Is 
voorzien van een tandwiel dat werkt op een 
ander tandwiel met gelijk aantal tanden, terwijl 
op de as van laatstgenoemd tandwiel de stuur- 
beweging op de gewone wijze is aangebracht. 
Bij 1 zien wij het huis waarin die tandwielen zijn 
vervat. De tandwielen dienen om de bewegings- 
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richting om te keeren opdat die voor rechts en 
links gelijk zij. e 

Hoewel de verbindingsstang II gemist zou. 
kunnen worden, is die toch aangebracht, waar- 
door het voordeel verkregen wordt, dat bij on- 
klaar geraken van een der stuurbewegingen, de 
andere het werk alleen kan verrichten. 

Hoewel door het aanbrengen van een derge- 
lijke inrichting het gewicht van den wagen iets — 
wordt vergroot, zoo mag dit toch geen reden 
zijn het daarom achterwege te laten. E 

Waar de stuurinrichting, zooals reeds werd — 
gezegd, nog altijd een betrekkelijk zwak punt 
vormt in de constructie van de auto, moet men 
iedere gelegenheid aangrijpen om daarin verbe- 
tering te brengen. dl <a 

Een dergelijke constructie als hier beschreven 
lijkt mij alleszins aanbevelenswaardig. | 


Smeren van veeren. 


Een practisch instrument om de veeren te 
smeren is de Tomahawk veeropnemer en smeer- 
der. Zooals uit fig. 1 blijkt bestaat dit aparaat uit 
een plat toeloopende buis met knop, waarin 
voorts een kanaal (gestippeld) waardoor heen het 
vet wordt gedreven. Op die buis is een koker 
geschroefd die gevuld wordt met graphietvet, 
terwijl door middel van een zuigertje met hand- 
vat dit vet samengedrukt kan worden en dan 
door de voorste opening uittreedt. Zooals in de 


* 


bovenste figuur aangegeven, wordt met een 
__hamer, door slaan op de knop, het voorste deel 
_ van het werktuig tusschen 2 veerbladen gedre- 
— ven, waarna op de knop gedrukt wordt, zoodat 
__vet tusschen de bladen wordt geperst. 


Wagenlichters voor bandenbesparing. 


In fig. 1 vinden wij een afbeelding van een 
wagenlichter, die ten doel heeft den wagen in de 
garage van den grond te verheffen teneinde zoo- 
doende den druk op de banden op te heffen, om 
deze te sparen. 

Het gebruik van dezen lichter is zeer een- 
voudig terwijl hij zeer snel is aangebracht. 

Hij bestaat uit een standaard van ijzer, die 
aan de boveneinden voorzien is van twee draai- 
punten, waaromheen een hefboom draait waar- 
van de korte armen ongeveer 5 cM. buiten het 
draaipunt uitsteken. 


Aan het einde dier korte armen is draaibaar 
een beugel bevestigd, waarin van onderen een 
houten blok als voering. 

Om het instrument te gebruiken, wordt de 
hefboom omhoog gelicht, de beugel onder de 
wieldop geplaatst en de standaard tegen den 
band op den grond geplaatst. Nu wordt de hef- 
boom naar omlaag gebracht, waardoor de beu- 
‚gel met de daarin rustende wieldop omhoog 
gaat en het wiel van den grond licht. Is de hef- 
boom heelemaal naar om laag gebracht, dan zal 
hij vanzelf in dien stand willen blijven staan, om- 
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dat dan het doode punt boven het draaipunt 
gepasseerd is. 

De beugel is ter weerzijden van een drietal 
gaten voorzien teneinde hem te kunnen ver- 
stellen voor verschillende wielhoogten. 

Van dezen lichter bestaan 2 uitvoeringen, een 
lichte en een zware, waarvan de laatste 3 ton 
zou kunnen lichten. De prijs van een stel van 4 
bedraagt 24 shilling en is verkrijgbaar bij The 
Stentophone Co. Vincent Parade, Birmingham. 


Boekbeoordeeling. 


Van de firma Ruygrok en Co. Uitgevers te 
Haarlem-Batavia ontvingen wij de brochure 
„De Electro-Techniek” door W. Huizinga Inge- 
nieur. Zooals de schrijver in het voorwoord zegt 
beoogt hij alleen met de brochure diegenen te 
bereiken, die op eenige dagelijks voorkomende 
vragen op het gebied der electriciteit een ant- 
woord verlangen. 
Het boekje, dat zeer duidelijk en helder ge- 
schreven is zal voorzeker aan het gestelde doel 
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beantwoorden. Jammer is het, dat bij de behan- 
deling van den electrischen tram ook niet de 
vraag, die door iederen leek gesteld wordt werd 
behandeld nl: „waarom bij onweder het licht in 
den tram ontstoken wordt. 

Wij wenschen den schrijver een goed succes 
met zijn brochure. 


Van den uitgever A. E. Kluwer te Deventer 
ontvingen wij ter recensie „De practijk van het 
rekenen”, verklaard voor vaklieden door H. 
W. van Dijk, onderwijzer aan een school voor 
M. U. L.O. te Rotterdam. Waar het rekenen voor 
iederen vakman van het grootste nut is, mogen 
wij deze beknopte handleiding voor zelfonder- 
richt ten gebruike van den werkman, leerlingen 
van ambachtsscholen, herhalingsscholen, voor- 
bereidende cursussen e.d. in de belangstelling 
aanbevelen. 

De uitleg der verschillende bewerkingen is 
zeer duidelijk en wordt toegelicht met vele voor- 
beelden, terwijl aan het slot een aantal opgaven 
ter oefening is opgenomen. 

Het boekje wordt besloten met een opgave 
van Engelsche maten en gewichten, die in Hol- 
landsche maten tot in 3 decimalen nauwkeurig 
zijn herleid, en die veel gemak oplevert voor 
hen, die nog aleens met die maten te maken 
hebben. 

Wij hopen voor den schrijver dat deze derde 
druk spoedig zal zijn uitverkocht, 
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Van de „Maatschappij voor goede en goed- 
koope lectuur” te Amsterdam ontvingen wij ter 
bespreking „Het Taylorstelsel” door A. W. 
Sanders, werktuigkundig ingenieur. 

Dit boekje dat in helderen, duidelijken stijl is 
geschreven geeft in een kort bestek een over- 
zicht van het Taylorstelsel met de daaraan ver- 
bonden voor- en nadeelen. Wij bevelen het in de 
belangstelling van allen aan. 


Van A. W. Sijthoff's uitgevers-maatschappij 
te Leiden ontvingen wij de ze aflevering van 
„Verbrandings-Motoren” door Ir. B. Stephan 
W.L te Delft. 


Mededeelingen. 


Het vervolg „Autoreparatiewerkplaats” dat 
vrij omvangrijk was, moest ditmaal wegens 
plaatsgebrek blijven liggen tot het volgend 
nummer. 


Van de Auto-Onderdeelen Handelsvereeni- 
ging „Matco”, A. Bronkhorst & Co, Acaciastraat 
218-220, ontvingen wij de prijslijst, die uitmunt 
door een keurige uitvoering. Deze prijslijst, in 
rood kaft, is zoodanig ingericht, dat de volgende 
prijsopgaven, die regelmatig zullen verschijnen, 
daarin bevestigd kunnen worden. 

De kaarten zijn versierd met speciaal ver- 
vaardigde origineele teekeningen en gedrukt bij 
de N.V. Drukkerij Elsevier te Amsterdam. 


Snel-Snijijzers Little Giant 
voor Whitworthdraad. 
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ORIGINEELE BERGSCHE OPRUIMERS 
SLIJP- EN POLIJSTKOPPEN 
CARBORUNDUMSCHIJVEN 

| SCHUURLINNEN (OP ROLLEN) 


De storingen van het Motorrijwiel. 
(Vervolg.) 
e. De motor wil niet langzaam loopen. 


Evenals in de gevallen 4 en c moet men ook 
hier beginnen met de oorzaak te zoeken in de 
carburatie. Dit geval zal zich voordoen, wanneer 
bij een carburateur met twee sproeiers de 
kleine sproeier verstopt of niet van de juiste 
afmetingen is. Verder bestaat de mogelijkheid, 
dat de magneet te zwak is en slechts bij een be- 
paald vrij hoog aantal toeren voldoenden stroom 
geeft. Loopt de motor, niettegenstaande men 
den gastoevoer schijnbaar geheel afsluit, met een 
vrij hoog aantal toeren door, dan is de oorzaak 
natuurlijk te zoeken in onjuiste afstelling van de 
gasregeling of in lekken van de smoorklep. (Zie 
fig. 1 H en fig. 10). 


J Men kan den motor niet op de normale 

wyze afzetten. 

Deze storing kan zich speciaal voordoen bij de 
Amerikaansche motoren met dynamo en accu. 
De normale wijze van afzetten bestaat bij deze 
motoren hierin, dat men de ontsteking verbreekt. 
Een eerste reden, waarom de motor in dit geval 
kan blijven doorwerken, is natuurlijk, dat het 
contact niet in orde is, met andere woorden, dat 
door het omzetten van den contacsleutel geen 
verbinding met de massa ontstaat, zoodat dus de 
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ontsteking niet verbroken wordt. Indien de motor 
na het omzetten van het contact gewoon door 


Fig. 10, Gas- en luchtregeling van een carburateur. 


blijft werken en dus door de schijnbare verbre- 
king van de ontsteking in geenerlei opzicht be- 
invloed wordt, kan men vrijwel zeker aannemen, 
dat de oorzaak hiervan in het contact gezocht 
moet worden. Een motor, welke met werkelijk 
afgezette ontsteking doorloopt, loopt natuurlijk 
niet zoo regelmatig, als in het normale bedrijf. 
De oorzaak van het doorloopen met afgezette 
ontsteking moet gezocht worden in oververhit- 
ting, welke zelfontsteking tengevolge heeft. De 


oorzaken van deze oververhitting worden onder 
g besproken. Teneinde een motor, die tengevolge 
van zelfontsteking doorloopt, af te zetten, sluit 
men den gastoevoer geheel af en indien dit niet 
voldoende is, wordt bovendien de benzinekraan 
dichtgedraaid. 


2. De motor loopt warm. 


Als eerste oorzaak van warmloopen van den 
motor dient natuurlijk genoemd te worden een 
onvoldoende afkoeling. Bij waterkoeling, welke 
slechts zelden bij rijwielmotoren wordttoegepast, 
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Fig. 11. Rijwiel-motor met waterkoeling (Green). 


(fig. 11), kan dit een gevolg wezen van het feit, 
dat geen voldoende hoeveelheid water aanwezig 
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is, of dat het water niet voldoende circuleert. 
Dit laatste zal kunnen plaats hebben, wanneer 
de waterleiding of de radiateur verstopt is, hetzij 
door een of ander voorwerp, hetzij door een te 
sterke afzetting van ketelsteen, terwijl verder bij 
het weinig voorkomende systeem met pomp de 
oorzaak van een onvoldoende circulatie ook in 
de waterpomp kan liggen. De ketelsteenafzet- 
ting heeft ook een onvoldoende warmteuitstra- 
ling tengevolge. 

Wanneer het water niet regelmatig circuleert, 
zal men gemakkelijk kunnen constateeren, dat 
de motor veel warmer is dan de radiateur. 

Verder kan, indien een ventilateur aanwezig 
en noodzakelijk is, de afkoeling onvoldoende 
wezen, doordat de ventilateur niet ofonvoldoende 
werkt; deze oorzaak geldt natuurlijk in nog ster- 
kere matebij luchtgekoeldedan bij watergekoelde 
motoren met ventilateur. 

Een luchtgekoelde motor kan warmloo- 
pen door uitwendige vervuiling van den Cy- 
linder, met andere woorden, doordat het metaal 
niet voldoende rechtstreeks aan de afkoelende 
werking van de lucht is blootgesteld. (Fig. 12). 

Behalveeen onvoldoendeuitwendigeafkoelin g, 
kan ook een onvoldoende inwendige afkoeling 
hetzelfde onaangename verschijnsel tengevolge 
hebben; bij rijwielmotoren komt deze oorzaak 
van warm loopen het meeste voor. Een onvol- 
doende inwendige afkoeling kan allereerst ver- 
oorzaakt worden door onvoldoende smering, 


Fig. 12. Rijwielmotor met luchtafkoeling. 
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dus door een te geringe kwantiteit of minder- 
waardige kwaliteit olie. De invloed, welke de 
ketelsteen bij den watergekoelden motor en het 
stof en vuil bij den luchtgekoelden motor op de 
uitwendige afkoeling uitoefenen, wordt op de 
inwendige afkoeling uitgeoefend door de aan- 
korsting in den cylinder. 

Zijn in- en uitwendige afkoeling beide in orde, 
dan kan de motor toch nog te heet worden, wan- 
neer de ontsteking te veel verlaat is, wanneer het 
mengsel te rijk is, en ten slotte wanneer de uit- 
laatbuis of de knalpot (fig. 13 en 14) verstopt 
is, zoodat de afgewerkte gassen niet voldoende 
den cylinder kunnen verlaten. Een verstopte 
knalpot moet door uitbranden gereinigd worden. 


1. De Motorpannes. 


h. De motor maakt abnormale geluiden. 


Wil men beoordeelen, wat de oorzaken van 
abnormale geluiden zijn, dan dient men aller- 
eerst zeer nauwkeurig de normale geluiden van 
den betreffenden motor te kennen; er zijn gelui- 
den, die een speciaal fabrikaat eigen zijn en die 
geenszins als abnormaal te beschouwen zijn, ter- 
wijl zij toch den eigenaar van een anderen motor 
in den beginne als abnormaal in de ooren klinken. 
Het is dan ook, teneinde de geluiden van een 
bepaalden motor goed te kunnen beoordeelen, 
beslist noodzakelijk alle organen van den betref- 
fenden motor precies te kennen, aangezien men 
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anders zeer licht geneigd zal zijn, de oorzaak 
veel te diep te zoeken. Een geruischlooze motor 
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Fig. 15. Moderne Amerikaansche motor (Excelsior). 


is in vele opzichten heel mooi, doch brengt on- 
getwijfeld ook eenige onaangenaamheden met 


Fig. 17. Moderne Amerikaansche motor (Flying Merkel). 
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zich. Was men vroeger reeds tevreden wanneer 
de motor niet klopte of bonkte, bij den geruisch- 


Fig. 18. Moderne Amerikaansche motor (Indian). 


loozen motor wordt iedere tik, ieder geruisch, 
hoe gering ook, als abnormaal beschouwt en 
dient de oorzaak daarvan te worden opgespoord. 


Fig. 19. Moderne Engelsche motor (Premier). 


Heeft men een geruischloozen motor,dan dient, 
wanneer deze licht begint te tikken, allereerst eens 


Fig. 20. Motorrijwiel met 2 cylinder horizontale motor (Douglas). 


naar de kleppen te worden gekeken; het tikken 
(fig. 15-20) van een klep kan bij een dergelijken 


Fig. 22. De klepdeelen en veeren en 
Fig. 21, Kleppen en klepveeren. de kiepstooters. 


motor zeer hinderlijk wezen. Wanneer alle klep- 
pen goed gesteld zijn, (fig. 21-22) is hiermede 


nog lang niet gezegd, dat zij niet tikken zullen ; 
een kleine onzuiverheid in de nokas, zoowel wat 
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Fig. 23. Zuigerstang met Fig 24. Zuigerstang met vliegwielen 
afneembare onderhelft. (Humber). 


de nokkenvorm, als de rechtheid van de as zelve 
betreft, wreekt zich onmiddellijk door tikken van 
een klep. Ook kan een te zwakke of te sterke 
klepveer tikken van een klep tengevolge hebben. 
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Behalve door de kleppen kan tikken van den 
motor zelve of een der andere deelen door aller- 
lei betrekkelijk gemakkelijk te constateeren oor- 
zaken optreden; zoo kan b.v. een riemverbinder 
tikken in de riempoelie, kan de ventilateur aan- 
loopen, enz. enz. 

Zwaardere geluiden van den motor worden 
gewoonlijk, terecht of ten onrechte, met „klop- 
pen” aangeduid. 

Bij de bespreking hiervan dient onderscheid 
gemaakt te worden tusschen het kloppen, dat 
voortdurend en het kloppen, dat alleen onder 
bepaalde omstandigheden optreedt. 

De oorzaken van kloppen, dat onder alle om- 
standigheden plaats heeft, moet men zoeken in 
abnormale slijtage van de machine-deelen, om te 
beginnen natuurlijk van de lagers. Te veel inge- 
slagen of geheel uitgeloopen krukas- of zuiger- 
stanglagers (fig. 23-25) veroorzaken sterk klop- 
pen van den motor; de remedie is in dit geval na- 
tuurlijk op zuiveren of vernieuwen van de lagers. 

Behalve de lagers kan ook de zuigerpen inge- 
slagen zijn; dit komt vooral bij oudere motoren 
zeer vaak voor en is alleen door vernieuwing 
van de zuigerpen te verhelpen. 

Een andere fout, die hetzelfde gevolg heeft en 
die men ook speciaal bij oudere motoren aan- 
treft, is dat de krukas ovaal geworden is. Zoolang 
de afwijking van den zuiveren vorm nog niet 
zeer sterk is, kan men deze fout alleen door zwak 
kloppen bij het optrekken constateeren, doch op 


_ 


den duur kan het ovaal worden van de krukas 
zeer sterk kloppen tengevolge hebben. 
Alvorens van de lagers af te stappen, dient er 


__nog even op te worden gewezen, dat ook de zij- 


delingsche speling, zoowel van de krukas als van 
de zuigerstangen, te groot kan zijn en den ge- 
ruischloozen gang op zeer nadeelige wijze kan 
beinvloeden. 

Behalve door slijtage van de lagers of tappen 


Fig. 25. Zuigers en Zuigerstangen van een V-vormigen 
2-cylindermotor. 


kan kloppen verder veroorzaakt worden door 
abnormale slijtage van de cylinders zelve, waar- 


door in deze een vooruitstekende rand ontstaat, 


waar de zuiger in den hoogsten stand tegen 
aan slaat. De eenige remedie tegen deze fout, 
welke gemakkelijk te constateeren is door met de 
hand in den cylinder te voelen, bestaat in het 
laten uitslijpen van den cylinder en vervangen 
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van den zuiger door een iets grootere ; alleen bij 
een zeer gering verschil tusschen den ouden en 
nieuwen diameter, dat hoofdzakelijk een com- 
pressieverlies en geen kloppen van eenige betee- 
kenis tengevolge heeft, kan men de oude zuigers 
behouden en met verwisselen van de zuiger- 
veeren volstaan. 

Een sterk met kloppen overeenkomend geluid 
ontstaat verder, wanneer de verbindingsbouten 
tusschen cylinder en carter los zitten, hetgeen. 
indien deze fout niet spoedig verholpen wordt, 
aanleiding kan wezen tot afbreken van de flens 
van den cylinder. Een soortgelijk geluid kan ook 
ontstaan, wanneer de motor los zit in het frame. 

Van groot belang zijn ook de geluiden, welke 
veroorzaakt kunnen worden door zuigers en 
zuigerveeren. Bij slijtage van de zuigers en cylin- 
ders krijgen eerstgenoemde in de laatste een niet 
geringe zijdelingsche speling, welke een zijde- 
lingsche beweging mogelijk maakt, die een op 
kloppen gelijkend geluid doen ontstaan. Het 
kloppen van een nieuwen motor staat gewoonlijk 
ook met deze zijdelingsche beweging van de 
zuigers in verband, daar deze gedurende decom- 
pressie-periode naar rechts en onmiddellijk daar- 
op bij de explosie-periode naar links gedrukt 
worden. Is de zijdelingsche speling van den zui- 
ger in den cylinder te groot, dan kan men het 
hieruit volgende kloppen somtijds voorkomen, 
door een breeden messingring aan te brengen, 
die door kleine veertjes steeds naar buiten ge- 
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Fig. 26. De distributie-tandwielen van een J. A. P. Motor. 


drukt wordt en zoodoende een elastisch contact 


vormt tusschen zuiger en cylinderwand, waar- 
door het geluid voorkomen wordt. 
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Te groote speling in verticale richting van de 
zuigerveeren in de groeven kan eveneens een 
hinderlijk geluid tengevolge hebben. Wanneer de 
zuiger naar boven beweegt, rusten de zuiger- 
veeren in dit geval namelijk in de onderzijde van 
de groeven; keert nu de zuiger zijn bewegings- 
richting om, dan komen de zuigerveeren plotse- 
ling in aanraking met den bovenkant van de 
groeven, waardoor een licht tikken of kloppen 
hoorbaar wordt. 

Ook slijtage van andere deelen dan het drijf. 
werk van den motor kan somtijds een geluid 
veroorzaken, dat alleen voor een zeer geoefend 
oor van het eigenlijke kloppen te onderscheiden 
is. Zoo kan bijvoorbeeld indien een der distribu- 
tietandwielen (fig. 26) een tand geheel of gedeel- 
telijk mist, een geluid ontstaan, dat vrijwel met 
het door een ingeslagen lager veroorzaakte ge- 
luid overeenkomt. Verder kunnen soortgelijke 
geluiden ook duidelijker of minder duidelijk op- 
treden, wanneer het vliegwiel los zit, hetgeen kan 
voorkomen indien dit door middel van spieën 
op de krukas bevestigd is. 

Het kloppen van den motor, dat alleen onder 
bepaalde omstandigheden optreedt, kan aller- 
eerst een gevolg zijn van een te vroege ontste- 
king, waardoor de hoogste-explosiedruk op- 
treedt, alvorens de zuiger zijn bewegingsrichting 
heeft omgekeerd. 


(Wordt vervolgd.) | K. 


Het opleggen van motoren. 


Wanneer het oogenblik nadert waarop de 
eigenaars van buitenboordsmotoren, motor- 
booten, motorrijwielen en auto’s, door het 
eindigen van het seizoen, hun eigendom voor 
den winterslaap in orde moeten maken, past een 
enkel woord van waarschuwing bij het opleggen 
der motoren, teneinde een oordeelkundige be- 
handeling met de daarna verbonden gevolgen 
te voorkomen. 

Buitenboordsmotoren, 

Om een buitenboordsmotor voor den winter 
op te leggen moet men in den cylinder een paar 
lepels smeerolie doen, waarna men het vliegwiel 
een paar malen ronddraait opdat de olie goed 
over de cylinderwanden verdeeld worde. Ver- 
volgens sluit men het bougiegat af met een kurk 
(dan niet meer aan het vliegwiel draaien want 
dan vliegt de kurk er uit) of met de bougie. De 


tandwielkast wordt geheel bijgevuld met vet, 

Berg den motor nimmer in een vochtigen 
kelder op doch op een droge plaats. 

In overweging wordt gegeven zoo mogelijk 
deze gelegenheid te benutten om den motor al- 
vorens hem op te leggen geheel schoon te maken 
door het afnemen van den cylinder en het ont- 
doen van dezen en den zuiger van aangezette 
koolkorsten, waarna men voor het inelkaar zetten 
alles goed in het vet zet. Tevens kan men dan 
de lagers eens nagaan en in de tandwielkast zoo- 
noodig het achterste lager bijstellen en haar 
weder geheel vullen. 

Een streepje verf langs de buitenkant geeft 
den motor weder het aanzien van een nieuwen 
motor. Het voordeel is dat men den motor wan- 
neer het volgend jaar misschien weder wat ben- 
zine moge medebrengen, alsdan dadelijk voor 
gebruik gereed heeft, 

De benzine tank, die wel ledig zal zijn, make 
men, zoo dit niet het geval is, leeg omdat anders 
het mengsel van benzine en olie aanleiding kan 
geven tot het zakken van de olie en het daardoor 
verstopt raken van benzineleiding of sproeier. 

Bij voorkeur hange men den motor op een 
schraag en dekke hem met een stoflaken toe. De 
knop van het vliegwiel plaatse men boven den 
cylinder bij de l cylindermotoren. 

De waterpomp neme men even af en make 
haar schoon waarna men de plunjer goed in 
het vet zet. 


Wanneer men deze voorzorgen neemt zal men 
den motor na afloop van den winter in goeden 
staat weder tot zijn werk gereed vinden. 

Motorbooten. 

De meeste eigenaars zullen hun boot wel op 
een of andere werf doen opleggen buiten het 
water. Ook voor hen geldt de zooeven gemaakte 
opmerking dat het nu het gunstigste oogenblik 
is om den motor zoonoodig eens geheel te laten 
nazien en schoonmaken. Heeft men nog een 
beetje benzine, dan is het zeer aan te bevelen 
eens in de maand den motor eens even te laten 
loopen. Dit toch is de beste manier om hem 
overal voldoende in het vet te houden en droog 
te houden. 

Men zal zorg te dragen hebben dat het koel- 
water dat in de watermantels en leidingen aan- 
wezig is geheel wegloopt om stukvriezen te voor- 
komen. Meestal loopt dit van zelf weg wanneer 
de motor niet draait. In ieder geval overtuige 
men zich daarvan. 

De boot moet uitwendig schoongemaakt wor- 
den van het aangroeisel dat altijd daarop wordt 
aangetroffen en afgedekt worden met een dek- 
zeil. De losse inventaris neme men er uit en berge 
die thuis op omdat deze anders door vocht e. d. 
te leiden zou kunnen hebben. 

Bootjes waaraan buitenboordsmotoren ge- 
bruikt worden, hale men uit het water, make ze 
schoon en legge ze met den bodem naar boven 
op een paar blokken hout. Is het niet mogelijk de 


st 


boot met den bodem naar boven weg te leggen, 
dan worden onder de kiel een paar blokken hout 
gelegd terwijl de zijkanten geschoord worden 
zoodat de boot in evenwicht op de kiel rust. 

Motorrijwielen. 

Hoezeer motorrijwielen zich ook voor het 
gebruik in den winter eigenen is dit onder de 
gegeven omstandigheden voor velen niet weg- 
gelegd. Men zette den motor, door er wat olie in 
“te doen in het vet, en op de kleppen moet men 
ook een weinig olie doen. 

De banden neme men er af en berge die op 
op een droge van het licht afgesloten plaats. 

Een algeheele revisie is ook hier bijzonder 
aan te bevelen teneinde het motorrijwiel dadelijk 
weder voor gebruik gereed te hebben. 

Automobielen. 

Bij automobielen komen, behalve de zorgen 
voor den motor zelf die vrijwel overeenkomstig 
die der andere motoren, nog eenige andere 
voorzorgen ter sprake. 

In de eerste plaats vergete men niet den radia- 
teur af te tappen en toe te zien dat het water goed 
uit alle leidingen en uit de pomp is weggevloeid. 
Verder zal men den wagen op eenig stophout of 
op een viertal krikken moeten opheffen en van 
de banden ontdoen, die weder op een droge van 
licht afgesloten plaats geborgen worden. 

Blanke deelen worden in het vet gezet om 
roesten te voorkomen, terwijl men de kap opzet 
en het geheel verder met een stoflaken afdekt. 


Bij dichte wagens late men de portierraampjes 
een kiertje open. Men verzuime niet de benzine- 
toevoerkraan af te sluiten wanneer men het re- 
servoir gevuld laat. Eens per maand den motor 
te laten loopen geldt ook hier als aanbeveling. 

Een zeer voornaam punt dat men zoowel bij 
booten, auto als motorrijwielen niet over het 
hoofd mag zien is de verzorging van accumu- 
latoren wanneer men die heeft. 

Laat men die gewoon staan dan zullen zij het 
volgend voorjaar niet alleen geheel ledig zijn 
maar tevens onbruikbaar zijn geworden. Heeft 
men in den wagen een dynamo voor opladen 
van de accu's dan zal men het beste doen indien 
men nog over wat benzine beschikt, om de accu's 
nu en dan geheel op te laden, wat eens in de 
maand voldoende is. 

Heeft men een dergelijke inrichting niet dan 
moet men minstens eens per twee maanden de 
accu's laten opladen. 

Nog beter is het echter onder de tegenwoor- 
dige omstandigheden om de accu's nuttig werk te 
doen verrichten en zete bezigen voor huisver- 
lichting, waarvan men heel veel gemak kan heb- 
ben zonder groote kosten, want opladen moet 
men ze toch laten doen en bij gebruik zal dit dus 
hoogstens eens wat eerder moeten geschieden. 
Wij zullen hier geen verdere beschouwingen 
geven hoe men de accu's voor huisverlichting 
kan bezigen ; een ieder die een beetje handigheid 
heeit en met electriciteit bekend is zal daar- 
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voor een practische oplossing weten te vinden. 

Bij het gebruik van kleine lampjes kan men 
vrij lang plezier hebben van een vulling van 
een accu. 

Men verliezedeze nuttige voorwerpen dus niet 
uit het oog en late ze vooral niet den winter over 
in de boot of wagen of in het motorrijwiel staan, 
want dan zijn zij verloren. 

Nogmaals zij hier er op gewezen, dat het nu 
de juiste tijd is om zijn motoren te laten nazien 
en schoonmaken; niet alleen hebt gij daar zelf 
profijt van, maar gij biedt tevens den werklieden 
der autoreparatiewerkplaatsen gelegenheid om 
in den voor hen toch reeds slappen tijd aan het 
werk te kunnen blijven, terwijl door de meerdere 
tijd waarover beschikt wordt, de herstelling al- 
licht beter zal kunnen geschieden, dan wanneer 
deze liefst zoo snel mogelijk moet plaats hebben. 


EBR 


Wenken uit de Praktijk. 


Verwarming door uitlaatgassen. 


De uitlaatgassen, die gewoonlijk als waarde- 
loos door de uitlaatbuis verdwijnen, kunnen nog 
zeer goed gebezigd worden voor inwendige ver- 
warming van den wagen. 

Een eenvoudig schema voor verwarming van 
een 2-zitter is aangegeven in fig. 1. 

De buis A is aangebracht op den uitlaat tus- 


schen den motor en de knalpot. Dit is een $” buis. 

De verwarmingsbuizen B zijn $” buizen om 
wat grooter uitstralend oppervlak te verkrijgen. 

De uitlaatgassen gaan door A in B en verlaten 
door buis C, die uitmondt in het pantser, de ver- 
warmingsinrichting. Het aanbrengen van een 
knalpot aan C is overbodig gebleken. 

De kraan D, dienende voor regeling, is een 
gewone gaskraan. 

De inrichting is zeer eenvoudig. Alleen moet 
gewaarschuwd worden om geen verbindingen tus- 
schen de buizen te soldeeren, aangezien naenkele 
minuten gebruik de soldeer zal smelten. Men 
neme daarom overal geschroefde verbindingen. 

Dergelijke inrichtingen kan men ook samen- 
stellen voor de inwendige verwarming van groo- 
tere wagens, en voor voetwarmers (na omgeving 
door een wijdere buis met gaatjes om het ver- 
branden van zolen te voorkomen). 
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Een beetje handig constructeur zal gemakke- 
lijk een practische inrichting daarvoor weten 


samen te stellen. 
et 


Verwarming van Garages. 


Bij de verschillende systemen om garages te 
verwarmen teneinde de temperatuur boven het 
vriespunt te houden komt het er op aan, vooral 
met het oog op de kosten en het verbruik aan 
brandstoffen, een zoodanig te kiezen, dat deze 
zoo gering mogelijk zijn. 

In The Autocar vinden wij verschillende 
systemen waarvan in het bizonder 2 de aan- 
dacht vragen. 

Het eene is dat weergegeven in fig. 1, waarbij 
gas voor de verwarming wordt gebruikt. 

De voordeelen van dit systeem zijn: 

1. Dat het geheele verwarmingtoestel binnen 
de garage gelegen is en daardoor geen warmte 
verloren gaat door uitstraling. 

2. Geen licht van uit de garage kan er bij 
komen, dus ook geen gevaar voor ontploffingen 
wanneer benzinedamp aanwezig mocht zijn. 

3. Geen verbrandingsproducten kunnen bin- 
nen de garage komen, dus geen kans op roet en 
geen ventilatie noodig. 

4. De warmte wordt geheel benut en door de 
lucht opgenomen zoodat de afvoerpijp bij E 
bijna koud is. 

In ’t kort komt dit systeem op het navolgende 
neer. Bij D. komt de buitenlucht door de buis in 
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de muur binnen en helpt bij de verbranding van 
het gas in brander C. Bij B is een glazen deurtje 
om den brander aan te steken, De heete ver- 
brande gassen stijgen op in de buis, die + 13 cM. 
middellijn heeft, en gaan vervolgens al afkoe- 
lende door G naar E waar zij in de buitenlucht 
treden, De aan- en afvoerbuis D en E liggen 
naast elkaar op gelijke hoogte; zij zijn hier voor 
de duidelijkheid onder elkaar geteekend. De 
uiteinden sluite men af door middel van een 
doos met gaatjes. De vlam zal dan zelfs bij wind 
rustig branden. 
__De buis G kan een gewone gootpijp zijn; men 
zorge echter dat de verbindingspunten goed 
sluiten met het oog op het condensatiewater dat 
door G bij E er uit druppelt. 

Dit systeem werd toegepast door Mr.J. H. 
Lester, die een garage had van 16 bij 8 voet, en 
waarvoor hij gedurende den geheelen winter 
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niet meer dan voor 40 shilling (f 24) gas noodig 
had, met gebruikmaking van een Braysbrander 
No. 6. Volgens den Heer Lester is er, wat kosten, 
bediening en practisch nut betreft geen systeem 
dat daarmede in vergelijking kan treden. 


Het 2° systeem dat onze aandacht trekt komt 
neer op het navolgende. 

Het is niet noodig de betrekkelijk groote 
garage-ruimte geheel te verwarmen op een tem- 
peratuur boven het vriespunt, waarvoor nog al 
wat warmte noodig is, maar volstaan kan wor- 
den met een plaatselijke verwarming onder den 
wagen of de wagens, waarbij gezorgd moet wor- 
den, dat de warmte verzameld blijft. 

Een electrische verwarmer van ongeveer 2 
Kilowatt wordt geplaatst op den grond onder 
den wagen, en automatisch in- en uitgeschakeld 
door een contact dat bediend wordt door een 
thermostaat. 

De wagen wordt overdekt met een hoes van 
zeildoek dat tot op den grond reikt. Men heeft 
dan maar zeer weinig warmte noodig, zelfs bij 
felle koude. 


Een nieuwe radiateur. 


Hieronder volgt de beschrijving van een 
nieuwe radiateur, die vele voordeelen heeft bo- 
ven de thans gebruikelijke. 

Hij is samengesteld uit een aantal spiraalvor- 
mige koperen buizen als in fig. 1, die aan beide 


zijden conisch zijn afgewerkt, teneinde met war- 
tels te worden bevestigd in het boven- en onder- 
deel van den radiateur, die daartoe voorzien zijn 
van even zooveel fittings waarop die wartels 
worden geschroefd. | 

In geval van lekken, zijn de buizen gemakke- 
lijk uit te nemen. 

Door den spiraalvorm der buizen is het afkoe- 
lend oppervlak grooter, waardoor een kleiner 
aantal buizen noodig is, terwijl de spiraalvorm 
tevens door de meerdere veering het lek worden 
zal voorkomen. Mochten eenige buizen bij een 
aanrijding defect raken, dan kan men die uit- 
nemen en de openingen in den radiateur tijdelijk 
dichten. Ook is men instaat voor geval de ma- 
chine te veel gekoeld wordt, door uitnemen van 
eenige buizen dit te regelen. De uitvinding is 
van Mr. W. F. S. Harding, Park Lodge, Row- 
ledge Surrey. | 
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De Autoreparatiewerkplaats. 
(Vervolg). 
b. De boormachine. 


Naast de draaibank is ook de boormachine 
een onmisbaar werktuig in de autoreparatie- 
werkplaats; behalve de bij het monteursgereed- 
schap te bespreken borstboormachines e.d. moet 
hier tenminste één grootere boormachine aan- 
wezig zijn, waarvan de afmetingen binnen zekere 
grenzen van den omvang van de werkplaats af- 
hankelijk zullen wezen. Opmerking verdient,datin 
de kleine werkplaats eerder de boormachine dan 
de draaibank gemist kan worden; zooals wij bij 
de behandeling van de draaibanken reeds be- 
sproken hebben, kan men met de draaibank ook 
boren, terwijl gaten van kleineren diameter ge- 
makkelijk met de handboormachine geboord 
kunnen worden. 

Voor een reparatiewerkplaats van eenige be- 
teekenis heeft men al spoedig een verticaalboor- 
machine noodig, welke gaten kan boren tot on- 
geveer 28 mM. Voor groote inrichtingen ver- 
dient het, zooals uit een nadere bespreking van 
deze machines blijken zal, aanbeveling een ra- 
diaalboormachine aan te schaffen; indien men 
hiertoe het type kiest, waarmee gaten geboord 
kunnen worden tot ongeveer so mM. kan de 
werkplaats ongetwijfeld wat boren betreft aan 


alle eischen voldoen. Voor kleine en middel- 
groote werkplaatsen is een dergelijke machine 
echter wel wat kostbaar. 

Van zeer groot nut zijn de transportabele 
electrische boormachines, welke men eigenlijk 
nog te weinig in autoreparatiewerk plaatsen aan- 
treft. Deze machines worden zoodanig geleverd, 
dat zij direct door middel van een steekcontact 
op de lichtleiding aangesloten kunnen worden, 
zoodat hier geen speciale aandrijving en fun- 
deering noodzakelijk is ; bovendien kunnen zij bij 
het werkstuk worden gebracht en behoeft dit 
dus niet naar de boormachine te worden ge- 
transporteerd. Men heeft verder ook geen last 
met plaatsing van het werkstuk op de machine, 
daar dit in den normalen stand blijft en de boor 
er op geplaatst wordt. 

De electrische boormachines worden zoowel 
met directe overbrenging als met tandwielaan- 
drijving geleverd; in het laatste geval heeft de 
machine gewoonlijk twee of drie verschillende 
boorsnelheden. 

Men kan deze boormachines, waarvan een 
voorbeeld is afgebeeld in fig. 24, krijgen in alle 
mogelijke afmetingen, van af de kleine machine, 
welke gaten boort tot max. 6 m.M. diameter en 
welke slechts 5 Kg. weegt, tot de machines voor 
gaten tot max. 5o m.M, welke een gewicht heb- 
ben van ongeveer 5o Kg. 

Bij bestelling van een dergelijke machine 
moet men natuurlijk den soort van stroom en 


Fig. 24. Electrische borstboormachine. 


het voltage opgeven; omtrent het aantal omwen- 
telingen per minuut enz. kan men zich een 
denkbeeld vormen door beschouwing van de 
beide volgende tabellen betreffende enkele 
electrische boormachines van de N.V. Technisch 
Bureau v/h. De Groot & Co. te Rotterdam. 

Electrische boormachines voor gelijkstroom 
Tro en 220 volt. 


| Boormachines Boo:- en Slijpmachines 
NUMMER | Gt | 62 | 613 614 
Max. vermogen van 
den motor. . .. le PK. 3% PK. 1, PK. 54 P.K. 
Voor gaten tot max. 
diameter —. … … 6,5 m.M. 8 M.m. 6,5 m.M. 8 m.M. 
Omw. v. d. spindel 
per min. circa . . | 2400-4000 | 2400-4000 | 2400 —4000 | 2400 — 4000 
Max. afmetingen v m.M , M 


‚M. m.M. 
d. slijpsteen . . … — — 100 > 12 125 > 12 
Gewicht approx . … 5 KO, 6 KG. 7 KG. 8 KG. 


Zooals uit deze tabel blijkt, worden de elec- 
trische boormachines ook geleverd in combinatie 
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met een slijpmachine, welk type voor dereparatie- 
werkplaats eveneens van groote waarde is. 
Enkele gegevens betreffende zwaardere hand- 
boormachines met respectievelijk twee en drie 
boorsnelheden, welke machines geconstrueerd 
zijn voor draaistroom 1go, 220 of 380 volt, 
so perioden, zijn opgenomen in de volgende 
tabel; deze machines worden met twee handels 
en niet zooals de in fig. 24 afgebeelde met een _ 
borstplaat aangedrukt. 


NUMMER 636 | 637 | 639 


Wen ETT ENEN ET 
Voor gaten tot maximum …. . … 25 m.M. 31 m.M. 50 m.M. 
Maximum omw. per minut. … … 700 625 300 
Gemiddeld ” ” " ae en 425 _ 
Minimum _» ” EEE 250 225 100 
Gewicht approx . … … -- e+ 22 K.G. 23 K.G. 50 K.G. 


Deze machines worden alle geleverd met een 
kabel van 2.50 M. lengte en een steekcontact; 
desgewenscht kan men natuurlijk een langere 
kabel aanbrengen. 

Veelal zijn de electrische boormachines inge- 
richt tot links- en rechtsloop, hetgeen het voor- 
deel heeft, dat men deze ook tot tappen kan 
gebruiken. 

Naastdeelectrischehandboormachines dienen 
de electrische kolomboormachines vermeld te 
worden, waarvan een voorbeeld is afgebeeld in 
fig. 25. Ook deze machines bezitten het voor- 
deel, geen drijfwerk te vereischen en zijn dus, 
wanneer men electriciteit ter beschikking heeft, 
zeer eenvoudig te plaatsen. 


Fig. 25. Electrische kolomboormachine. 


Betreffende afmetingen, gewicht enz. van 
dergelijke machines kan men zich een denkbeeld 
vormen uit de gegevens, opgenomen ín de vol- 
gende tabellen, welke betrekking hebben op 
machines van het in fig. 25, afgebeelde type van 
de N. V. Technisch Bureau v/h. De Groot & Co. 
te Rotterdam. 

a, Electrische boormachine voor gelijkstroom, 
ro & 220 volt. 
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Nummer | 621 

Voor gaten tot max. diam . . {8 m.M. 
Omw. v. d. spindel per min. ca. | 2400— 4000 
Grootste afstand tusschen tafel 

en spindel 305 m.M. 
Kleinste afstand tusschen tafel 

en spindel. …. … .…L1r12mM. 
Afstand van boor tot kolom. ‚120 mM. 
Verticale beweging van de tafel. ‚ 80 m.M. 
Gewicht approl ee 


b. Electrische boormachine voor draaistroom, 
19Oo, 220 of 380 volt, 5o perioden. 


Nummer. 626 


Voor gaten tot maximum …. . | 9.5 m.M. 
Omw. v. d. spindel per min. ca. | 1400 —2800 
Grootste afstand tusschen tafel 


en smeken 305 m.M. 
Kleinste afstand tusschen tafel 

en spindel. 112 m.M. 
Afstand van boor tot kolom. 120 m.M, 
Vertic. beweging van de tafel 8o m.M. 
Gewicht approx 123 Ka. 


Zooals uit bovenstaande opgaven reeds blijkt, 
worden de electrische boormachines gewoonlijk 
gemaakt voor gelijkstroom of voor draaistroom. 

Zoowel wanneer men geen groote boormachine 
kan of wil aanschaffen, als om in een werkplaats 


Fig. 26. Snelboormachine. 


van eenige beteekenis naast de kolom- of radi- 
aalboormachine te gebruiken, verdient de kleine 
in fig. 26 afgebeelde snelboormachine aanbe- 
veling. De voornaamste afmetingen van deze 
machine zijn opgenomen in de volgende tabel, 
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AFMETINGEN: 


Boort gaten tot . . … zen 
Verticale beweging van den spindel. 6o m.M. 
Afstand van hart spindel tot kolom . 130 „ 
Grootste afstand van den spindel tot 


de tafel, re 
Diam.: van de tafel: 
Verstelbaarheid van detafel . . . 130 „ 
Afmetingen van de vaste en losse 

rienischijf RN 
Omw. per minuut van de vaste en 

losse remschijf: ien Re 


Van het middelgroote type kolomboorma- 
chine, dat voor de automobielreparatiewerk- 
plaats in aanmerking komt, bestaan natuurlijk 
zeer verschillende uitvoeringen, welke nu en dan 
met de afmetingen verband houden. 

Zooals wij reeds hebben opgemerkt, achten 
wij het type, waarmee gaten tot + 1” (28 m.M.) 
geboord kunnen worden, voor de reparatiewerk- 
plaats het meest geschikt; naast een dergelijke 
machine,omdat deze te kostbaar is of om andere 
redenen kan echter misschien een kleiner type 
in aanmerking moeten komen, en daarom willen 
wij eenige beschrijvingen van machines van ver 
schillende afmetingen opnemen. 

In fig. 27 geven wij een afbeelding van een 
handige kolomboormachine voor riemoverbren- 
ging voor het boren van gaten tot 13 m.M. 
diameter. 

De belangrijkste gegevens betreffende deze 
boormachine zijn : 


Fig. 27. Kleine kolomboormachine. 


AFMETINGEN: 

Boort gaten tot 00 Merg 
Baordiepte. moten ee 
Afstand van spindel tot kolom „ 195 
Grootste afstand van spindel tot 

boortafel B ee 
Afmetingen van de boortafel . „ 290 X 290 
Vaste en losse riemschijf . . „ 127 X 51 
Omw. drijfwerk per min. HERON heo 
Gewicht ongeveer . . . KG. r1o 


Een andere type kolom-boormachine, waar- 
mee iets grootere gaten geboord kunnen wor- 
den, is afgebeeld in fig. 28. 

De stalen boorspil is uitgebalanceerd en ro- 
teert in lange lagerbussen; de aandrijving ge- 
schiedt door torenschijf en conische tandwielen. 
De boortafel wordt door wormwielbeweging 
hooger en lager gesteld en is in beide richtingen 
draaibaar om de kolom, zoodat voor het opspan- 
nen van grootere werkstukken de voetplaat 
dienst kan doen, welke laatste tot dit doel van 
opspangleuven voorzien is. De aanvoer van de 
boorspil geschiedt door middel van wormwiel 
en hefboom, op verlangen bovendien ook auto- 
matisch door middel van torenschijfjes. 

In het laatste geval wordt de machine ook 
voorzien van automatische uitschakeling voor 
de boorspil. 

De machine wordt zoowel met enkel als met 
dubbel werk geleverd. Links van de boorspil 
bevindt zich, teneinde deze vlug op en neer te 
kunnen bewegen, een verticaalaangebracht hand- 


Fig. 28. Middelgroote Kolomboormachine. 


wiel. Het tusschendrijfwerk is aangebracht aan 
den voet der machine en de aandrijving ge- 


schiedt dus direct van de hoofdas. 
De hoofdafmetingen zijn : 


Afstand hart boor tot kolom . . . 280 mM. 
EEE. Ca JA, 
Boorcapaciteit: bij enkel werk . . 32 

â bij dubbel werk. . 45 „ 
Gat in den boorspil Morse conus No. 4 


Groote afstand tusschen : 


boorspil en boortafel . . . . 550 
DOOD en Voen en en GAG 
Diameter boortafel. . . . . . 400 


(Wordt vervolgd.) 


De storingen van het Motorrijwiel. 
1. De Motorpannes. 
(Vervolg). 


Een te vroege ontsteking van het gasmengsel 
kan veroorzaakt worden door het door den be- 
stuurder verkeerd instellen van het ontstekings- 
moment. 

De expansie der gassen in den cylinder moet 
beginnen op het oogenblik, dat de zuiger na de 
compressie-periode zijn bewegingsrichting om- 
keert; bijgevolg moet dan het gecomprimeerde 
gasmengsel ontstoken zijn en moet de verbran- 
ding zich door de geheele explosieruimte van 
den cylinder hebben voortgeplant. Zooals echter 
duidelijk is, kost deze voortplanting eenigen tijd 
en in verband hiermede moet de ontsteking 
zelve plaats hebben, even vóór de zuiger zijn 
hoogste punt bereikt heeft en wel, om het hoog- 
ste rendement te verkrijgen, zooveel vóór dit 
hoogste punt, dat juist bij het omdraaien van de 
bewegingsrichting in den cylinder de hoogste 
explosiedruk heerscht. Treedt de hoogste ex- 
plosiedruk op, voor de zuiger zijn hoogste punt 
bereikt heeft, dan krijgt men een terugslag, welke 
zich door zuiger, zuigerpen en zuigerstang 
voortplant op de krukas en welke als kloppen 
van den motor hoorbaar is. 

De hoegrootheid van de vervroeging van de 
ontsteking is afhankelijk van de snelheid, d. w. z. 
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van het aantal toeren van den motor en van de 
samenstelling van het gasmengsel en de hoe- 
grootheid van de compressie. 

Hoe sneller de motor loopt, des te eerder 
heeft de zuiger het bovenste doode punt bereikt 
en des te grooter moet de voorontsteking wezen. 
Omgekeerd moet echter, wanneer de motor lang- 
zamer loopt, bijv. wanneer men tegen een hel- 
ling oprijdt of wanneer men ingehouden heeft 
en den gang weder gaat versnellen, de ontste- 
king verlaat worden. | 

Van grooten invloed zijn de samenstelling 
van het gasmengsel en de hoegrootheid van de 
compressie op de instelling van het ontstekings- 
moment. Het eerste laat zich verklaren uit het 
feit, dat een arm gasmengsel langzamer ver- 
brandt ; bij een grootere compressie zijn de gas- 
deeltjes dichter bij elkaar en zal de verbranding 
sneller plaats hebben. Hieruit volgt, dat, wan- 
neer de bestuurder schijnbaar de ontsteking 
goed heeft ingesteld, toch kloppen van den mo- 
tor kan optreden, wanneer het gasmengsel te 
rijk of de compressie te hoog is. 

De compressie kan te hoog wezen tengevolge 
van een constructiefout, welke men door het 
aanbrengen van een plaat tusschen cylinder en 
carter verhelpen kan, doch deze fout kan ook 
veroorzaakt worden door aankorsting in den 
cylinder, waaruit volgt, dat kloppen indirect een 
gevolg kan wezen van te sterke smering van den 
motor. 
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Behalve indirect door de verhooging van de 
compressie, kan de aankorsting in den cylinder 
ook rechtstreeks kloppen van den motor teti 
gevolge hebben, doordien de korst kan gaart 
gloeien en zoodoende zelfontsteking kan veroof- 
zaken. 

Een te vroege ontsteking van het gasmengsel 
kan verder ook nog een gevolg wezen van heet 
loopen van den motor, van welk verschijnsel wij 
de oorzaken onder 7 besproken hebben. 

Het kloppen kan ook veroorzaakt worden doof 
eenteplotselinge vergrooting van den gastoevoer. 
Door dezen grooteren gastoevoer krijgt men een 
betere cylindervulling en dientengevolge eert 
snellere ontsteking, zooals wij bij de behandeling 
van de instelling van het ontstekingsmoment 
besproken hebben Ten slotte dient nog gewezen 
te worden op het feit, dat het kloppen bij meer. 
cylinder- en wel speciaal bij viercylinder- 
motoren veroorzaakt kan worden door ongelijke 
werking van de cylinders. 

Een dergelijk verschil, dat, zooals wij bij de 
bespreking van het rendement zien zullen, zeer 
gemakkelijk veroorzaakt kan worden door een 
klein verschil in de compressie of in de licht- 
hoogte van de kleppen en dat verder ook een 
gevolg kan wezen van den vorm van de zuigbuis, 
van het doorlekken van lucht bij één cylinder 
enz, kan tengevolge hebben, dat in een der cy- 
linders de explosies te vroeg plaats hebben. 
Deze vervroeging kan geen vergrooting van het 
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toerental ten gevolge hebben, aangezien dit over- 
eenkomt met de in de andere cylinders ontwik- 
kelde arbeid en dientengevolge is het mogelijk, 
dat de betreffende cylinder klopt. 

Behalve tikken en kloppen kan de motor nog 
verschillende andere min of meer hinderlijke 
geluiden maken. Zoo kan het lekken van gas 
langs een onvoldoend aangedraaide bougie of 
klepstop en door of langs een compressiekraan- 
tje een hinderlijk blazen of fluiten tengevolge 
hebben, dat gelukkig vrij eenvoudig te verhelpen 
is. Speciaal de compressiekranen kunnen de oor- 
zaak wezen van zeer hinderlijke geluiden. Een 
geringe ondichtheid van deze is alleen bij hooge 
toerentallen te constateeren; bij geringen gas- 
toevoer ontstaat in dit geval nu en dan een geluid, 
dat zeer moeilijk thuis te brengen is. Gaslekken 
van eenige beteekenis kunnen gemakkelijk ge- 
constateerd worden door de verdachte plaatsen 
met dikke olie te besmeren; laat men daarna 
den motor loopen, dan zullen bij het lek of bij 
de lekken gasblaasjes ontstaan. 

Een lekkende compressiekraan kan gewoon- 
lijk door inslijpen weder hersteld worden; is de 
kraan te sterk gesleten, dan moet deze ver- 
nieuwd worden. Onderweg kan men zich bij niet 
al te sterke slijtage behelpen door de plug iets 
aan te tikken; de kraan zal hierna echter te zwaar 
draaien en na eenige malen gebruikt te zijn op- 
nieuw lekken, dus inslijpen blijft in ieder geval 
noodzakelijk. 
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Bij sommige motoren met betrekkelijk lage 
klepkamers kan het voorkomen, dat een 
bougie te lang is en de inlaatklep tegen 
deze bougie aanslaat, waardoor niet alleen een 
duidelijk waarneembaar geluid ontstaat, doch 
bovendien de betreffende bougie onmiddellijk 
buiten werking wordt gesteld. De eenige reme- 
die in deze is natuurlijk verwisselen van de bougie 
tegen een kortere, resp. onderplaatsen van een 
extra pakkingringetje. 

Piepen van den motor bewijst, dat een of ander 
onderdeel onvoldoende gesmeerd is; zoodra dit 
optreedt, moet een onderzoek naar de oorzaak 
worden ingesteld, ten einde ernstige defecten te 
voorkomen. Speciaal moet gewaaktwordentegen 
onvoldoende smering van de hoofdlagers en van 
de zuigers in de cylinders, welke laatste fout 
vastvreten van de zuigers en beschadiging van 
deze en de cylinders tengevolge heeft. 

Te veel smeren kan, zooals wij reeds hebben 
opgemerkt, indirect eveneens eenige abnormale 
geluiden tengevolge hebben. Zooals bekend is, 
ontstaat hierdoor namelijk een te sterke korstaf- 
zetting in de cylinders; deze korst kan gaan 
gloeien en zoodoende zelfontsteking veroor- 
zaken, welke gewoonlijk te vroeg optreedt en 
hierdoor kloppen tengevolge heeft. Door de 
koolkorst wordtbovendien de compressie-ruimte 
verkleind, zoodat, indien de compressie reeds 
hoog was, deze te hoog zou kunnen worden. Bij 
onvoldoende afkoeling welke oververhitting ten- 
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gevolge heeft, zal eveneens zelfontsteking en 
kloppen optreden. De voornaamste oorzaken van 
warm loopen zijn, zooals wij onder zp reeds be- 
sproken hebben, onvoldoende smering door te 
weinig olie, onvoldoende circulatie of minder- 
waardige kwaliteit olie en onvoldoende afkoeling 
door uitwendige vervuiling van den cylinder of 
bij waterkoeling door te weinig water, onvol- 
doende circulatie van het water, onvoldoende 
werking van den ventilateur of te sterke ketel. 
steenafzetting en verder door onjuiste regeling 
van kleplichting, ontsteking of carburatie. 

Bij door een riem of ketting aangedreven 
onderdeelen, zooals b.v. de ventilateur, moet men 
nauwkeurig controleeren of de beide riempoelies 
zuiver in één lijn staan, daar anders wringing en 
dientengevolge slijtage en een abnormaal geluid 
ontstaat. 

Ten einde nauwkeurig vast te stellen, waar een 
moeilijk te definieeren geluid optreedt, kan men 
gebruik maken van verschillende hulpmiddelen, 
waarvan het eenvoudigste is een metalen stan- 
getje, dat men tegen de verschillendeonderdeelen 
van den motor houdt. Gebruikt men hiertoe een 
stangetje met heft, b.v. een langen schroeven. 
draaier, dan kan men het beste dit heft tegen het 
oor houden; bij toepassing van een stangetje 
zonder heft kan men speciaal de juiste plaats van 
harde geluiden, zooals b.v. kloppen, nauwkeurig 
bepalen door het vrije uiteinde tusschen de tan- 
den te nemen. 


Voor hetzelfde doel zijn in den handel toestel- 
letjes verkrijgbaar (sonoscoop) welke men ge- 
makkelijk zelf vervaardigen kan uit een ouden 
telefoonhoorn, waaruit men de electromagneten 
verwijdert en waarin men een stalen stangetje 
aanbrengt met twee spitse punten, waarvan de 
eene punt tegen het membraam moet rusten en 
de andere op het te onderzoeken machinedeel 
geplaatst wordt. 


1 De motor ontwikkelt geen voldoende kracht. 


Wij komen thans tot de laatste storing van 
den motor, te weten het onvoldoende rendement, 
een storing, welke, evenals het maken van abnor- 
male geluiden, een zeer groot aantal oorzaken 
kan hebben. Alvorens te onderzoeken, door welke 
oorzaak het rendement van den motor vermin- 
derd kan zijn, dient men zeker te wezen, dat de 
vermindering der snelheid, welke men kan berei- 
ken en welke als aanduiding van de vermindering 
van rendement moet gelden, niet door abnor- 
maal krachtsverlies in de transmissieorganen of 
in de wielen veroorzaakt wordt. 

Is de oorzaak van het geringere rendement 
bij den motor te zoeken, dan kan dit veroorzaakt 
worden door ontregelde carburatie, ontsteking 
of afkoeling, door een te geringe compressie en 
ten slotte door een onjuiste kleppenregeling. 


( Wordt vervolgd.) je 


De nieuwe uitvinding voor het monteeren 
en afnemen van Autobanden 
door J. W. Brand. 


Ondanks de steeds meerdere volmaking van 
de automobielen is toch nog altijd een bezwaar 
blijven bestaan nl. het omleggen en afnemen 
van banden. 

Wel heeft men getracht hierin verbetering te 
brengen, waarin men tot zekere hoogtegeslaagd 
is; noemen wij slechts het Stepneywiel, de af- 
neembare velgen, afneembare wielen, maar deze 
verbeteringen bepalen zich slechts tot een tijd- 
winst tijdens het rijden, wanneer men onderweg 
lekke banden krijgt. 

Het omleggen en afnemen van banden is 
hiermede niet vande baan, maar wordt verplaatst 
van den weg naar de garage, waar het bandver- 


wisselen om een losse velg of los wiel nog moei- 
lijker is dan om het wiel aan den wagen. 

Ook het verwisselen van een afneembare velg 
gaat niet altijd even gemakkelijk. Gewoonlijk 
toch gebeurt dit niet voor men een lekken band 
krijgt en dan komt het soms voor dat de velg 
zoodanig vastgeroest zit, dat het geruimen tijd 
kan duren voor zij is losgewerkt. 

Het medevoeren van afneembare velgen, die 
bovendien de wielen zwaarder maken, is niet zoo 
gemakkelijk als het meevoeren van afzonderlijke 
banden. 

Wij zijn daarom zoo gelukkig melding tekun- 
nen maken van een nieuwe vinding, waardoor 
aan deze bezwaren afdoende wordt tegemoet 
gekomen. Deze vinding bestaat uit een zeereen- 
voudig toestel, waarmede het omleggen en af- 
nemen van banden binnen ééx minuut kan ge- 
schieden, terwijl de behandeling zeer eenvoudig 
en gemakkelijk is, en geen krachtinspanning 
wordt vereischt. 

Dit toestel waarop octrooi is genomen, is uit- 
gevonden door den heer J. W. Brand,leeraar aan 
de Haagsche Chauffeurschool. De beschrijving 
daarvan moge hieronder volgen. In plaat I zien 
wij de instrumenten. 

Aan een eenigszins gebogen plaat N zitten 2 
haakvormige uitsteekels Lten L°, die in de velg 
gehaakt kunnen worden en gemakkelijk langs 
den velgrand kunnen schuiven. 

Midden in deze plaat zit een stalen busje, 


pueig ‘M 'f vuajed ‘uopuegorne 
ue uvawauje ua uvoddajwo jay JOOA UajUawnijsur AT 


— 342 — 


waarop draaibaar is aangebracht een groote 
schijf G, en een spiraalveer H, die toelaat dat de 
schijf G zich zoo noodig in de langsrichting over 
de bus kan verplaatsen, teneinde de hiel van den 
band te volgen. 

Verder zitten op de plaat N 2 rolletjes K* 
en K5 

Door de stalen bus wordt de staaf E gestoken, 
welke laatste voorzien is van een oog F, dat met 
stof is bekleed. Het geheele aparaat N is langs 
die staaf verschuifbaar, waardoor het instrument 
voor iedere grootte van wiel gebruikt kan wor- 
den. Een klein bandijzertje O., voorzien van een 
lip A en een haakje C, maakt het geheele instru- 
ment compleet. 

(Waar de foto genomen werd naar het eerst 
vervaardigde bandijzertje O zien wij daaraannog 
2 haken B en D, die echter overbodig zijn ge- 
bleken en daarom worden weggelaten). 

De behandeling van het instrument is nu de 
volgende: 


Monteeren van den band. 


Nadat de binnenband licht is opgepompt 
wordt hij in den buitenband gelegd, waarna deze 
met het ventiel door het ventielgat op de velg 
wordt geplaatst. 

Daarna haakt men het bandijzertje naast het 
ventiel in den velgrand, met het haakje C onder 
dien rand, waardoor de lip A op de hiel van den 
band drukkend, het uitwippen van den band 
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belet. Vervolgens plaatst men het instrument met 
het oog F om de naaf, haakt de plaat met de 2 
haken L* en L? in den velgrand en draaithet 
wiel zoover om, dat de staaf met haar einde op — 
den grond rust. Zie plaat IL. 

Nu behoeft men slechts het wiel te draaien, 
waarbij de plaat N den band ter hoogte van de 
velg optilt terwijl hij door de groote schijf G. en 
het voorste rolletje K. in de velg wordtgeschoven. 

> Het andere rolletje K. doet dienst, wanneer het __— 

wiel in een andererichting gedraaid moetworden. 

In plaat III zien wij het wiel zoover gedraaid, 
dat de band bijna gemonteerd is. | 

Bij een erg stuggen band, waarbij het metde 
hand draaien van het wiel soms wat moeilijker _— 
gaat, draait men het wiel een weinig terug om _ 
daarna de staaf met een lichten tik telkens op den 
grond te doen neerkomen. 

De in het wiel opgehoopte levende kracht is 
dan voldoende, om het wiel langs het instrument 
te doen draaien. 


Het afnemen van den band. 


Wanneer de band leeg is, wordt een gewoon 
bandijzer onder de beide hielen doorgeschoven, 
waarna men er de staaf doorheen steekt, die men __ 
te voren ontdaan heeft van het aparaat N. ; 

Men trekt nu het bandijzer weg, vat het uit- 
einde van de staaf vast en trekt dit naar zich toe, 
terwijl men met de andere hand op het oog F 


duwt, dat daarbij om de naaf komt. Vervolgens 
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houdt men het uiteinde met den voet tegen. Zie 
plaat IV. Een kwart draai van het wiel is nu vol- 
doende om den band uit de velg te wippen. 

Het geheele proces kan gemakkelijk binnen 
7 minuut geschieden en vereischt geen oefening. 
Het eenige wat na het monteeren overblijft is het 
oppompen van den band, wat met een motor- 
pomp heel gemakkelijk geschiedt. 

Bandverwisselen en oppompen kan in den- 
zelfden tijd en zelfs vlugger plaats hebben dan 
het verwisselen van een velg. 

Een groot voordeel daarbij is dat noch bin- 
nen-, noch buitenband beschadigd kunnen wor- 
den wat bij het monteeren met bandijzers nog 
wel eens het geval is. Afneembare velgen of 
wielen zijn bij het bezit van dit instrument over- 
bodig geworden, terwijl het voor garages én 
werkplaatsen een onmisbaar voorwerp zal blijken 
te zijn. 


De heer Brand demonstreerde zijn uitvinding 
bij de Depotafdeeling van den Motordienst te 
Delft, waarbij alle aanwezigen moesten erkennen, 
dat deze vinding van groot praktisch nut is, en 
voor het monteeren van banden ontzettend veel 
gemak oplevert. 

Verschillende banden werden gemonteerd en 
afgenomen, waaronder een nieuwe 950 X 135, 
die zeer stug was, maar die niettemin binnen den 
kortsten tijd moest zwichten voor den druk van 
het instrument, 
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Wanneer men dien band alleen had moeten 
monteeren, met geen andere hulpmiddelen dan 
de gewone bandijzers, dan zou men daarmede 
zeker een halfuurtje bezig geweest zijn. Nu 
duurde het slechts enkele minuten, terwijl geen 
krachtsinspanning vereischt werd. 

Banden van kleinere maat, of die al eens ge- 
monteerd geweest waren, gingen er alle binnen 
7 minuut op. Bij elk der compagniëen wordt 
thans bereids over een instrument beschikt. De 
heer Brand mag zich gelukkig achten met zijn 
uitvinding, die werkelijk de belangrijkste op dit 
gebied blijkt te zijn en wij twijfelen niet of hij zal 
er een groot succes mede behalen. Sr ek 


Naschriit. 


Dit artikel werd geschreven kort na de uit- 
vinding terwijl de patentaanvrage in behande- 
ling was. 

Waar het vooronderzoek voor de patenten 
langen tijd in beslag heeft genomen was het reeds 
gezet toen eindelijk de plaatsing geoorloofd was. 
Hierdoor is het noodig geworden nog gewag te 
maken van een paar verbeteringen dieintusschen 
aan het instrument zijn aangebracht. 

De eerste verbetering is het toevoegen van 
een soort boullonhaak, waardoor het mogelijk 
is ook voor banden met boullons den bandom- 
legger en afnemer te bezigen. 

Vóór het afnemen worden op eenvoudige 
wijze de boullons verwijderd, en nà het omleggen 
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worden deze weder ingebracht met hetzelfde in- 
strument. 

De tweede verbetering is de wijziging aange- 
bracht in het haakje om het uitwippen van den 
band te beletten. Aan dit haakje is een ze groo- 
tere haak aan gebracht, terwijl de steel grooter is 
gemaakt en voorzien is van gaten waardoor de 
steel van het instrument kan worden gestoken. 

Deze inrichting dient om een band, die in de 
velg vastgekneld zit gemakkelijk plaatselijk los 
te kunnen maken. Daartoe wordt de grootere 
haak, in den tegenovergestelden velgrand ge- 
haakt met de steel tusschen een paar spaken door. 
Destaaf E wordt door een van de gaten gestoken 
en met het wiel van hetinstrumenttegen den band 
geduwd door het andere ringvormige einde ach- 
terover te drukken. De band wijkt dan gemak- 
kelijk uit de velg. 

Voorts is het groote oog van de staaf onder 
een hoek van + 10° aan de staaf bevestigd, ten- 
einde bij draadwielen beter over de ver uitste- 
kende culot te pakken. 

Het beginsel waarop het instrument berust 
onderging overigens geen wijziging, terwijl het 
Be overeenkomtmetde dee beschrijving. 


Wenken uit de Practijk. 


Vastklemmen van bouten in de 
bankschroef. 
Wanneer men een van schroefdraad voor- 


Vastklemmen van bouten in de bankschroef. 


ziene bout in de bankschroef wil vastklemmen 
moet men zich altijd bedienen van een of ander 
tusschen de bout en de zijwanden van de schroef 
aan te brengen zachter materiaal, teneinde be- 
schadiging van de draad te voorkomen. Moet 
van een bout een moer afgedraaid worden die 
erg vast zit dan zal het aanbrengen van een bijv. 
looden tusschenstof niet voldoende zijn en 't ge- 
volg zal wezen dat de bout toch gaat mede- 
draaien. 

In zoo’n geval kunnen wij ons bedienen van 
het hulpmiddel aangegeven in fig. 1. 

Een moer, overeenkomstig de draad van de 
bout is aan een zijde doorgezaagd. De bout 
wordt in die moer gedraaid en daarna in de 
bankschroef vastgeklemd. Zonder de minste be- 
schadiging van de bout zal deze nu onwrikbaar 
vaststaan. 

Voor een werkplaats is het gemakkelijk eenige 


moeren van de meest voorkomende typen op 
deze wijze ingericht gereed te hebben. Zij kun- 
nen bij verschillende aan bouten te verrichten 
werkzaamheden goede diensten bewijzen. 


Het bepalen van het centrum van 
ronde voorwerpen. 


Pig 1 


Teneinde op gemakkelijke wijze het middel- 
punt te bepalen bijv. van het eindvlak van een 
ronde staaf kan men zich bedienen van een werk- 
tuig als afgebeeld in fig. 1. Het spreekt van zelf 
dat de middelste lineaal, zuiver den rechten hoek 
van den winkelhaak moet middendoor deelen. 

Om het midden te bepalen wordt de winkel- 
haak om de staaf gelegd en een lijn getrokken 
langs de lineaal. Vervolgens wordt deze bewer- 
king herhaald in een anderen stand. Het snijpunt 
dier lijnen (middellijnen) is het center (zie bij 
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Uitdraaien van Klepstoppen. 


Wanneer men klepstoppen moet uitdraaien, 
die voorzien zijn van een ingezonken zeskant, 
en men heeft geen daartoe ingerichten sleutel bij 
de hand, dan levert dit dikwijls moeilijkheden op. 

Een hulpmiddel waarvan men zich kan be- 
dienen is het volgende: 

Men neemt een zeskanten moer, die past in 
de zeskant van de klepstop en plaatst die daarin. 
Is de moer hooger dan de ingezonken zeskant, 
dan zal zij er voldoende bovenuitsteken om haar 
met een Engelschen sleutel of steeksleutel te 
pakken en zoo de klepstok los te draaien. Is de 
moer ongeveer even hoog als de zeskant diep, 
dan klemt men haar tusschen een Engelschen 
sleutel, zorgdragende dat de helft er buiten 
uitsteekt. Vervolgens plaatse men die uitstekende 
helft in de zeskant van de klepstop en draait 
haar los. 


De behandeling van de electrische 
installatie. 
(Vervolg). 

Een belangrijke vraag is, of het bij toepassing 
van electrische verlichting en zelfstarter al of 
niet noodzakelijk is de magneto voor de ontste- 
king te behouden. In het algemeen valt hierom- 
trent te constateeren, dat de Europeesche con- 
structeurs er meerendeels nog niet aan schijnen 
te denken, de magneetontsteking, waarvan de be- 
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trouwbaarheid tegenwoordig boven alle twijfel 
verheven is, te verlaten, terwijl daarentegen in 
Amerika de magneto nog slechts sporadisch 
wordt toegepast. Het valt intusschen niet te ont- 
kennen, dat voor de Amerikaansche fabrieken in 
deze de prijs de doorslag kan hebben gegeven, 
terwijl bovendien de Amerikaansche magneto’s 
nog niet dezelfde graad van betrouwbaarheid 
hebben bereikt als de Europeesche; de Ameri- 
kaansche opinie mag daarom in geen geval 
zonder eenig voorbehoud als doorsslaggevend 
beschouwd worden, doch moet de juiste methode 
in verband met technische overwegingen worden 
gekozen. 

Het staat vast, dat de meeste automobilisten, 
die de magneetals betrouwbaar kennen, er eenigs- 
zins huiverig voor zullen zijn tot de, zij het dan 
ook aanmerkelijk verbeterde, accu-ontsteking te- 
rug te keeren. Het zwakke punt in de installaties 
is ongetwijfeld de accumulator en het is daarom 
van belang om even na te gaan, wanneer deze 
weigeren van de ontsteking zal kunnen gaan 
veroorzaken. In dit verband dient allereerst te 
worden opgemerkt, dat de drie hoofddeelen van 
de electrische installatie, t.w. de starter, verlich- 
ting en ontsteking, verschillende eischen stellen 
betreffende het voltage van de accumulatoren- 
batterij en daar in het algemeen slechts één bat- 
terij wordt gebruikt, zal deze aan de zwaarste 
eischen, i.c. die voor het starten, dat een aanmer- 
kelijk hooger voltage vraagt dan ontsteking en 
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verlichting, moeten voldoen. Omgekeerd volgt 
hier echter uit, dat indien de accumulator niet 
meer aan de hieraan te stellen eischen begint te 
voldoen, het allereerst onmogelijk zal blijken de 
starter te gebruiken, daarna de lampen slechter 
zullen gaan branden en eerst nadat men in het 
geheel geen licht meer heeft ook de ontsteking 
zal weigeren. In de praktijk is de juistheid van 
deze volgorde herhaaldelijk gebleken; het is al- 
gemeen bekend, dat wanneer de batterij te zwak 
is om den motor te starten, er nog lang geen 
sprake behoeft te zijn van weigeren van de ont- 
steking, zoodat dus m.a.w. men dan den motor 
nog even goed met den slinger kan aanzetten als 
in het geval dat deze van magneetontsteking 
voorzien Is. 

Waar nu in het algemeen automobieleige- 
naars zoodra de starter begint te weigeren en in 
ieder geval zoodra het licht onvoldoende begint 
te branden de accumulatorenbatterij zullen laten 
nazien, ligt het voor de hand om uit het boven- 
staande de conclusie te trekken, dat wanneer 
men voor starter en verlichting de accumulato- 
ren toch noodig heeft, er geen bezwaar bestaat, 
om deze ook voor de ontsteking te gebruiken, 
zoodat dus m.a.w. de magneet in dit geval over- 
bodig en te kostbaar geacht kan worden. 

Wij willen hiermee nog niet zeggen, dat de 
geheele electrische installatie reeds dezelfde be- 
trouwbaarheid bezit als de magneto, doch onge- 
twijfeld zal de ruime toepassing van deze een 


voortdurende verbetering van de accumulator, 
het zwakke punt, tengevolge hebben. Voorloopig 
moet men er echter rekening mee houden, dat 
de accumulator een voortdurende zorg vereischt 
en dat deze een aanmerkelijk geringeren levens- 
duur bezit dan de wagen zelve; het laatste kan 
de installatie echter bezwaarlijk als een fout aan- 
gerekend worden, daar hetzelfde zich b. v. ook 
voordoet bij de banden. 


Alvorens thans over te gaan tot een meer uit- 
voerige bespreking van de met de verlichting 
gecombineerde electrische start-installaties ach- 
ten wij het niet overbodig even enkele opmer- 
kingen te maken betreffende de met deze ge- 
combineerde ontsteking. Allereerst zij er op 
gewezen, dat de onderbreker, welke een zeer 
belangrijk onderdeel vormt, hier op twee geheel 
verschillende wijzen uitgevoerd kan zijn, t. w. als 
stroomsluiter en verbreker, zooals bij de vroe- 
gere accumulatorontsteking werd toegepast, of 
omgekeerd als stroomverbreker en sluiter, zooals 
men bij de magneetontsteking aantreft. Zooals 
uit bovengenoemde volgorde der functies reeds 
volgt, ís bij eerstgenoemde uitvoering de stroom 
gedurende den tijd, dat geen ontsteking moet 
plaats hebben, verbroken en wordt deze wanneer 
de hoogspanningsstroom moet worden opgewekt 
gesloten om onmiddellijk daarop weder verbro- 
ken te worden, terwijl daarentegen bij de laatste 
methode de stroom normaal gesloten is, om op 
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het ontstekingsmoment verbroken en onmiddel- 
lijk daarna weder gesloten te worden. Het prin- 
cipieele verschil tusschen beide methoden is, dat 
bij de eerste slechts gedurende een kort moment 
stroom verbruikt wordt, tegen bij de tweede bijna 
constant; de eerste methode is dus economischer 
en bij een accu welke niet geregeld bijgeladen 


Fig. 10. Atwaterkent onderbreker. 


wordt, zooals bij de ouderwetsche accuontste- 
king, is men bepaald op deze aangewezen. Bij 
de moderne electrische installatie, welke een 
constant bijladen van de accumulator waarborgt, 
is het meerdere stroomverbruik van minder be- 
teekenis en stelt men als voordeel hier tegenover, 
dat voor de accumulator een constant verbruik 
beter is; de practische resultaten van beide sy- 
stemen hebben bewezen, dat deze vrijwel gelijk- 
waardig zijn. 

Een voorbeeld van een onderbreker van het 
systeem, waarbij de stroom in normale omstan- 
digheden verbroken is, is afgebeeld in fig. 10. 
(Atwater Kent). Het feit, dat deze iets ingewik- 
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kelder schijnt dan vroeger bij accu ontsteking 
toegepaste onderbrekers, wordt veroorzaakt, 
doordien men bij de Atwaterkent-onderbreker is 
uitgegaan van het standpunt, dat deze niet alleen 
een snelle onderbreking van den stroom moet 
verzekeren, doch bovendien, zelfs indien men 
vergeten heeft het contact af te zetten, een sluiten 
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Fig 10 Atwaterkent onderbreker. 


van den stroom bij afgezetten motor onmogelijk 
moet maken. Het palrad S bezit een met het 
aantal cylinders overeenkomend aantal pallen, 
waarvan de speciale vorm in de figuur duidelijk 
te zien is. Bij ronddraaien van het palrad wordt 
het hefboompje T tegen den druk van veer P in 
opgelicht, totdat de betreffende pal het weder 
loslaat. Het uiteinde van het hefboompje en de 
tanden van het palrad zijn gehard, zoodat het 
punt, waar het hefboompje wordt losgelaten, 
nauwkeurig bepaald is en onafhankelijk is van 
de snelheid. Op het moment van het loslaten 
wordt het hefboompje teruggetrokken door veer 
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P en slaat bij deze beweging tegen het hamertje 
H, waarop geen veer werkt. 

Betreffende de beide platte veeren F valt op 
te merken, dat de bovenste recht is en naar boven 
drukt, dus de contactpunten zou willen sluiten, 
doch de omgebogen onderste veer werkt in om- 
gekeerde richting en drukt dus in normale 
omstandigheden de bovenste veer naar beneden 
en houdt de contactpunten van elkaar af. Bij de 
hierboven besproken beweging van het hamertje 
H slaat dit tegen de omgebogen veer en licht 
deze op, waardoor de bovenste veer de contact- 
punten kan sluiten; zoodra de slag van het ha- 
mertje voorbij is wordt echter door den druk van 
de omgebogen het contact weder verbroken. 

Een schakelschema van een accumulatoront- 
steking, waarbij de stroom in normale omstan- 
digheden gesloten is, is afgebeeld in fig. rr. 
Zooals duidelijk is, is het speciaal bij een derge- 
lijke schakeling van belang, dat indien na het 
stopzetten van den motor vergeten is het contact 
af te zetten de stroom toch verbroken wordt, 
daar anders de accu spoedig uitgeput zou zijn; 
zooals bij de bespreking zal blijken, geschiedt 
dit onderbreken van den stroom bij het hier af- 
gebeelde voorbeeld (Connecticut) automatisch. 

De onderbreking gelijkt hier zeer veel op een 
gewone magneetonderbreker en bestaat uit een 
arm A, welke één contact draagt, een vast blokje 
B, dat het andere contact draagt en een fiber- 
rolletje R, dat gedragen wordt door de arm A. 
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en bewogen door punten van nok C, welke op de 
as geplaatst is. Normaal worden de contacten 
gesloten door een lichte veer. 

De automatische stroomverbreker, welke in 
werking treedt wanneer men vergeten heeft het 
contact af te zetten, bestaat uit een thermostaat 
T, welke warm wordt wanneer de stroom er van 
dertig seconden tot vier minuten onafgebroken 
doorheen gaat en hierdoor contact maakt met 
C. Hierdoor gaat de stroom door de wikkelingen 
van de electromagneten M, waardoor de arm K 
wordt aangetrokken, door welke bewegingen de 
contacknop uitgedrukt wordt. Een grootere af- 
beelding van deze uitschakelaar is gegeven in 
fig. 12. 

De schakelaar (fig. 11)is voorzien van drie 
knoppen. De knop B. wordt uitgedrukt bij het 
aanzetten van den motor; de stroom wordt dan 
geleverd door de batterij. Wanneer de motor 
loopt wordt de knop M ingedrukt, waardoor de 
stroom direct door de generator geleverd wordt. 
Ten einde de ontsteking te verbreken wordt de 
knop „Off ingedrukt, waardoor de ingedrukte 
van de beide knoppen B en M terugkomt. 

Wordt vervolgd. 


De storingen van het Motorrijwiel. 
2. De motor ontwikkelt geen voldoende kracht. 


Wat de carburatie betreft, zal de motor zoo- 
wel onvoldoende kracht ontwikkelen bij te veel 
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als bij te weinig benzine en evenzoo bij te veel 
als bij te weinig lucht. De benzinestand in den 
carburateur is normaal, wanneer de benzine even 
onder de bovenste sproeier-opening staat. Hier- 
mede is echter nog niet gezegd, dat in dit geval 
de benzinetoevoer juist is, aangezien de sproeier- 
opening zelve nog te groot of te klein kan zijn. 
Wanneer de motor op den betreffenden sproeier 
goed geloopen heeft, dan verdient het doorgaans 
geen aanbeveling de opening te vergrooten of te 
verkleinen, doch doet men beter, indien het vast- 
staat, dat de oorzaak in den carburateur tezoeken 
is, allereerst den luchttoevoer te verstellen. 

Dezeredeneering geldt natuurlijk niet, wanneer 
de motor in een geheel andere streek is afgesteld, 
waar de atmosferische toestand aanmerkelijk ver- 
schilt en waar misschien ook andere benzine ge- 
bruikt is; in dit geval kan het aanbeveling ver- 
dienen een anderen sproeier aan te brengen, het- 
geen, indien dit mogelijk is, steeds boven het ver- 
anderen van den aanwezigen sproeier te prefe- 
reeren is. 

Alhoewel de oorzaak van een te geringe 
krachtsontwikkeling in zeer veel gevallen in de 
carburatie gezocht moet worden, moet men er 
steeds aan denken, nooit tot verstelling van den 
carburateur over te gaan, alsvorens men zeker is, 
dat de oorzaak niet elders te vinden is. 

Zooals van zelf spreekt, dient men, alvorens 
te concludeeren dat de carburateur ontregeld is, 
allereerst na te gaan, of geen normale storing de 
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carburatie beïnvloed. Zoo kan de benzine-toe- 
voer gedeeltelijk verstopt zijn, waardoor de mo- 
tor te weinig benzine krijgt, de vlotter kan in ge- 
ringe mate lek wezen, zoodat de benzine-toevoer 
te groot is, er kan door onvoldoende afsluiting 
van zuigbuispakkingen te veel lucht worden aan- 
gezogen, enz. 

Men doet daarom goed, den carburateur goed 
te reinigen en nauwkeurig na te zien en de plaat- 
sen, waar lucht door kan lekken, met isolatie- 
band te omwikkelen, alvorens men tot verstelling 
overgaat. 

Is de geringe krachtsontwikkeling te wijten 
aan de ontsteking, dan kan deze allereerst liggen 
aan de bougies, waarvan de punten te dicht bij 
of te ver van elkaar kunnen staan, of welke ge- 
deeltelijk vervuild kunnen wezen. 

Zijn de bougies in orde, dan kan het magneet- 
contact vuil of onjuist gesteld wezen, eveneens 
een storing, welke vrij gemakkelijk te verhelpen 
is. Een zeer groote invloed wordt op het rende- 
ment uitgeoefend door de instelling van het ont- 
stekingstijdstip. Zooals wij bij de bespreking van 
het kloppen gezien hebben, moet de hoogste ex- 
plosie-druk in den cylinder optreden op het mo- 
ment, dat de zuiger na de compressieperiode zijn 
bewegingsrichting omkeert. Te veel vervroegen 
van de ontsteking heeft ten gevolge, dat de 
grootste explosie-druk optreedt vóór de zuiger 
zijn hoogste punt bereikt heeft, waardoor deze 
een terugslag krijgt, welke kloppen van den 


motor tengevolge heeft, en zooals duidelijk is, 
het rendement van den motor aanmerkelijk ver- 
mindert. Is de energie, opgezameld in de bewe- 
gende machine, te gering om de explosie-druk 
te overwinnen, dan kan te veel vervroegde ont- 
steking zelfs stoppen van den motor tenge- 
volge hebben. 

Te veel verlaatte ontsteking heeft als direct 
gevolg alleen een geringe krachtsontwikkeling ; 
als indirecte gevolgen komen hierbij te sterke 
verhitting en te hoog brandstofverbruik. 

In de praktijk is gebleken, dat bij motoren, 
welke met hooge toerentallen loopen, alleen bij 
voorontsteking het maximum rendement ver- 
kregen kan worden en dat door verlaten van de 
ontsteking het rendement zeer snel afneemt. 
Terwijl bij langzaam loopende stationaire mo- 
toren een verlating van het onstekingstijdstip 
alleen ten gevolge heeft, dat de hoogste explosie- 
druk niet precies in het doode punt, doch iets 
later optreedt en de invloed hiervan op het ren- 
dement betrekkelijk gering is, zal bij snelloopen 
de motoren, wanneer de ontsteking in het boven- 
ste doode punt plaats heeft, de hoogste explosie- 
druk eerst tegen het einde van de arbeidsperiode 
optreden, zoodat geen noemenswaardige expan- 
sie der gassen plaats heeft en het rendement dus 
in zeer sterke mate vermindert. 

Uit deze redeneering volgt dus, dat bij de 
motoren met vast ontstekings-moment, welke 
door enkele fabrikanten gebruikt worden, het 


ontstekingstijdstip altijd vervroegd moet wezen. 

Een volgende oorzaak van onvoldoende 
krachts-ontwikkeling van den motor kan wezen, 
dat deze te warm wordt (zie #); waarvan wij de 
verschillende oorzaken reeds besproken hebben. 
Hierbij dient nog te worden opgemerkt, 
dat sommige motoren tengevolge van hun con- 
structie veel eerder neiging vertoonen tot warm 
loopen dan andere. Deze fout staat in verband 
met het feit, dat de explosieruimte bij dergelijke 
motoren een ondoelmatigen vorm, nl. een te 
groot oppervlak bezit. Hoe kleiner het inwen- 
dige cylinderoppervlak, des te beter zal de af- 
koeling wezen ; zooals hieruit volgt, is de ideale 
explosieruimte bolvormig. Hieruit blijkt dus 
duidelijk, dat de motor met zoogenaamde T- 
vormige explosieruimte, waarbij de kleppen 
tegenover elkaar geplaatst zijn, de meeste nei- 
ging tot warm loopen zal hebben en dus van het 
beste afkoelingssysteem voorzien moet zijn, ter- 
wijl daarentegen de motoren met hangende 
kleppen in den cylinderkop door hunne con- 
structie de beste afkoeling bezitten. 

Van groot belang is verder de temperatuur 
van het gasmengsel, dat door den motor wordt 
aangezogen. 

De voorwaarden, om een gasmengsel van de 
juiste temperatuur te verkrijgen, zijn natuurlijk 
in zomer en winter verschillend, In den winter 
en dikwijls reeds in den herfst, wanneer de lucht 
scherper en koeler is, kan men waarnemen, dat 


de motor aanmerkelijk beter trekt, wanneer de 
carburateur verwarmde lucht aanzuigt. Deze 
warme lucht wordt uit de nabijheid van den 
cylinder of van de uitlaatbuis aangezogen en 
bewijst bij koel weder uitstekende diensten, doch 
in den zomer zal de aangezogen lucht zeer dun 
wezen en in den heeten cylinder nog beduidend 
meer verdund worden; bovendien is onder deze 
omstandigheden de cylinder zelve warmer dan 
gewoonlijk, waardoor de door de verbranding 
veroorzaakte temperatuurs-verandering in den 
cylinder, waarvan het rendement direct afhan- 
kelijk is, aanmerkelijk geringer wordt dan in de 
koelere jaargetijden. 

Bij sommige motoren kan men in den zomer, 
somtijds eerst nadat de motor de vereischte be- 
drijfstemperatuur bereikt heeft, den warmen 
luchttoevoer naar den carburateur afstellen, 
waardoor een aanmerkelijk beter rendement 
verkregen kan worden. 

Opmerking verdient nog, dat warm loopen 
van den motor ook in verband kan staan met 
een onjuist geregelde kleplichting. Allereerst 
kan het heet loopen een gevolg wezen van ver- 
stellen van de nokkenas. Verder kan onvoldoende 
lichten der kleppen warmloopen tengevolge 
hebben; deze fout is niet altijd geheel door ver- 
stellen der kleppen te verhelpen, aangezien het 
ook kan voorkomen, dat de asjes der kleplichter- 
rolletjes ten gevolge van onvoldoende smering 
ingeloopen zijn. 


(Wordt vervolgd.) K, 


Vullen en ledigen van den 
radiateur bij vriezend weder. 


Zooals reeds vroeger werd opgemerkt is het 
telkens vullen van den radiateur met versch wa- 
ter, in het bijzonder wanneer dit water z.g. „hard” 
is, niet aan te bevelen met het oog op de vorming 
van ketelsteen langs de wanden van de nauwe 
openingen van den radiateur, waardoor deze aan 
afkoelend vermogen verliest. Wanneer men 
door ledigen en weder vullen het bevriezen wil 
voorkomen, doet men daarom beter telkens het- 
zelfde water wederte gebruiken. Men kan zich 
daarvoor ook eenvoudig instrument samenstel- 
len, waardoor het gemakkelijk wordtvoortdurend 
hetzelfde water weder te benutten. 

Men neemt een ledig blik groot genoeg om al 
het water uit de radiateur te kunnen hervatten. 
Het beginsel waarop het geheele systeem nu 
berust bestaat daarin, dat men iederen keer het 
water uit den radiateur daarin laat loopen om het 
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later door luchtdruk wederin den radiateur te 
persen. (Zie fig. 1). 

In de zooeven genoemde blikken bus, waarop 
de deksel wordt vast gesoldeerd, worden in dien 
deksel twee gaten gemaakt van '/4 inch. Door 
het eene gat wordt eene buis B aangebracht, die 
tot op ongeveer !/ inch van den bodem reikt en 
een eind er boven uitsteekt. In het andere gat 
maakt men een buisje tot even onder den deksel 
met kraan en top waarop een slang geschoren 
kan worden. Beide buizen worden, goed sluitend 
door hetdeksel gesoldeerd. Boven aan de bus 
maakt men opzij een gaatje waarin aan een buisje 
het van schroefdraad voorziene gedeelte van een 
oud ventiel word gesoldeerd, zoodat daarop de 
pomp geschroefd kan worden. 

Nadat men nu het geheel nog heeft omgeven 
met een stof om het bevriezen te-voorkomen 
(men denke bijv. aan een soort hooikist waarin 
het geheel is opgesloten en het water warm blijft) 
is het instrument klaar. 

De werking is nu als volgt. 

Om den radiateur te ledigen wordt de top A. 
door een gummislang in verbinding gebracht 
met de aftapkraan van den radiateur, terwijl de 
kraan bij A. en de aftapkraan geopend worden. 
Het water zal nu uit den radiateur in de bus 
stroomen en de lucht in de bus kan ontsnappen 
door de ventiel opening. 

Om den radiateur te vullen wordt kraan A. 
gesloten, de buis B. door een stuk gummislang 


verlengd en het einde er van boven in de vuldop 
van den radiateur gehangen. Vervolgens wordt 
de welpomp op het ventiel geschroefd en door 
lucht boven het water te pompen dit door B. in 
den radiateur gedreven, hetgeen gemakkelijk en 
spoedig geschiedt. 


Wenken uit de Praktijk. 


Klepveer-lichter. 
Een practisch instrument tot het demonteeren 
van kleppen is de Duco-klepveerlichter, waarvan 
een afbeelding is aangegeven in figuur r. Links 
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onderaan zien wij dat werktuig als zoodanig in 
gebruik, waarbij wel geen verdere toelichtende 
beschrijving noodig zal zijn. 

Behalve voor dit doel leent zich het instru- 
mentooknog tot verschillendeanderedoeleinden. 

Zoo kan men het bijvoorbeeld bijzonder ge: 
schikt benutten voor het bij elkaar brengen van 
de einden van een ketting als aangegeven in de 
figuur rechts boven, wat anders wel eens een 
lastig en vuil werkje kan zijn. 

Ook kan men er gebruik van maken om een 
pleister die op een band is aangebracht flink 
daarop vastgedrukt te houden totdat de solution 
geheel droog is, 

Men voorziet daartoe de einden elk van een 
plaat die daarover heen geschoven kan worden. 

In de figuur links boven zien wij het instru- 
ment als zoodanig uitgerust, terwijl in de figuur 
rechts onder het in werking is afgebeeld. 

Gebruikt men het als klepveer-lichter, dan 


moet men de klepstop uitnemen, waarna men 
een moer op de klep legt en de stop handvast 
daarboven weer aandraait zoodat de klep belet 
wordt naar boven te gaan. 

Draait men dan na plaatsing het instrument 
uit dan zal de veer samengedrukt worden en de 
gelegenheid geopend worden om de spie onder 
den klepschotel uit nemen. 


Automatische gasregelaar voor 
garageverwarming. 


Wanneer men een garage gedurende den tijd 
dat het vriest wil verwarmen door middel van 
lichtgas, dan is het voldoende, wanneer de tem- 
peratuur boven de 32° Fahr. is. 

Heeft men dus een inrichting, om, wan- 
neer die temperatuur bereikt is den gas- 
toevoer te verminderen en zoodra hij beneden 
den gewenschte komt weder te vermeerderen, 
dan kan men veel gas besparen. 

In „The Autocar” vinden wij een dergelijke 
inrichting beschreven, waarvan fig. 1 een afbeel- 
geeft, en die men zonder veel moeite zelf kan 
vervaardigen. 

A is een bak, waarop een deksel B, die bij F 
gasdicht er op sluit. De gastoevoerbuis L gaat 
door den deksel B en wordt van onderen afge- 
sloten door een klep K ; door een paar openingen 
in den onderrand blijft echter gelegenheid be- 
staan om gas langs de klep door te laten, en wel 


zooveel, dat de gasbrander nog juist blijft 
branden. 

De klep K, die uit een koperen plaat kan 
bestaan, is van boven voorzien van een as Q met 
twee geperforeerde geleiplaten, die in L be- 
wegen kunnen. De as loopt ook onder de klep 
K door en draagt door den vlotter V, die er on- 
wrikbaar om bevestigd is, terwijl de as verder bij 
G een geleiring vindt. Zoodoende worden ge- 
vormd een gaskamer D en een luchtkamer E. 

De buis P voert naar een gesloten luchtcy- 
linder die buiten de garage geplaatst is, blootge- 
steld aan de buitenlucht. 

De buis N leidt naar den gasbrander ; de buis 
O is een vulbuis. 

Het instrument wordt door de buis O gedeel- 
telijk gevuld met dunne olie. Het gas wordt aan- 
gestoken en vervolgens zooveel olie bijgevoegd, 
dat de klep K juist de buis L sluit. 

Wanneer nu de temperatuur daalt, wordt het 
volume van de lucht ìn den luchtcylinder buiten 
kleiner, waardoor het niveau van de olie in E zal 
stijgen, daardoor in D zal dalen: De vlotter zakt 
en de klep K met hem, zoodat de gastoevoer 
vergroot wordt. 

Stijgt de temperatuur buiten dan heeft het 
omgekeerde plaats en wordt dus de klep K ge- 
sloten en de gastoevoer verminderd. In de figuur 
is de stand van zaken aangegeven voor een tem- 
peratuur dicht bij het vriespunt. 

Het volume in den luchteylinder moet min- 


stens so maal dat van E zijn, terwijl E minstens 
gelijk volume moet hebben als D. 

Voor den luchteylinder kan men bijv. bezigen 
een 20 À 25 L. olieblik dat goed luchtdicht ge- 
sloten moet zijn en dat ook door P luchtdicht 
aan A is verbonden. 

[Tet instrument werkt uitstekend en levert een 
groote gasbesparing op. Men kan het regelen 
voor iederen gewilden temperatuur. 


Platinapunten. 


Bij den hoogen prijs van het platina is het 
zaak, zorg te dragen zoo min mogelijk verloren 
te laten gaan. Wanneer de platinapunten glad 
maken behoeven, moet men zulks niet met een 
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vijl doen, doch ze met een kleinen hamer plat 
kloppen. Er gaat dan niets verloren en men be- 
reikt hetzelfde. 


Reinigen van bougies. 
Zeer vuile bougies kunnen in zeer korten tijd 
weder in hun oorspronkelijken staat terugge- 
bracht worden door ze te koken in een sterke 
oplossing van soda in water gedurende + ro 
minuten. 
Na afloop worden zij goed afgespoeld met 
zuiver water en gedroogd. 


Een bedrieglijk kloppen. 


In een der afleveringen van The Autocar vin- 
den wij een beschrijving van een kloppen met 
een metaalgeluid, waarvan de oorzaak moeilijk 
was te vinden, en die eerst werd ontdekt, nadat 
de motor geheel uit elkaar genomen was. 

Wellicht kan de hieronder te geven beschrij 
ving een vingerwijzing zijn voor hem, die in een 
dergelijk geval verkeert. 

De motor gaf een kloppend geluid met een 
metaalklank doch vertoonde uiterlijk geen enkele 
afwijking. Daarom werd al spoedig gedacht dat 
een van de lagers niet in orde zou zijn en werd 
dus de motor uit elkaar genomen. 

De fout bleek nu te schuilen in de constructie 
en had door de fabriek voorkomen kunnen 
worden. Wat toch was het geval. De drijfstangen 
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gingen door zeer nauwe openingen in het krukas- 
carter, terwijl bij een er van slechts heel weinig 
ruimte aanwezig was tusschen de drijfstang en 
de opening in het krukascarter. Toen nu de drijf- 
stanglagers eenigszins begonnen te slijten, kreeg 
de drijfstang hiervoren bedoeld eenige zijwaart- 
sche speling waardoor zij tegen de kant van de 
opening in het krukascarter aankwam. 

Eerst nadat alle drijfstangen waren uitgeno- 
men werd de oorzaak ontdekt en dan nog maar 
bij toeval, doordat werd waargenomen dat een 
der drijfstangen een gepolijste plek had op de 
plaats waar zij tegen het carter had aange- 
schuurd, terwijl de andere niet een dergelijke 
plek vertoonden. 


De Autoreparatiewerkplaats. 
(Vervolg.) 


De radiaalboormachine, komt alleen voor 
grootere werkplaatsen in aanmerking. Bij de tot 
nu toe besproken kolomboormachines kan de 
boorspil niet van stand veranderen en moet bij 
gevolg steeds het werkstuk verplaatst worden 
ten einde den gewenschten stand ten opzichte 
van de boor te verkrijgen. Zooals duidelijk is, 
levert dit bij groote zware werkstukken belang- 
rijke bezwaren op en is het hierbij gewenscht, 
zoo niet vereischt, dat men het werkstuk niet 
behoeft te bewegen. Voor dergelijke werkstukken 
moet men de radiaalboormachine gebruiken, 


welke het voordeel bezit, dat het werkstuk niet 
verplaatst behoeft te worden. 

Bij de gewone radiaalboormachine beweegt 
alleen de boorarm radiaal; de boorspil, die hier 


aan een speciale slede is aangebracht, is met de 
slede in verticale richting verplaatsbaar. Bij de 
nieuwere constructies is niet alleen de boorarm 
radiaal verstelbaar, maar kan ook de boorslede 
schuin gesteld worden, zoodat dus met deze 
machine ook schuine gaten geboord kunnen 
worden. Bij de universeel-radiaalboormachine is 
de boorarm niet alleen radiaal verstelbaar om de 
kolom, maar ook draaibaar om zijn lengteas, 
terwijl verder de boorslede schuin gesteld kan 
worden; het is duidelijk, dat deze beweeglijkheid 
in alle richtingen groote voordeelen bezit. 
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Cylinderboormachines, welke gewoonlijk horí- 
zontaal worden uitgevoerd, komen eveneens 
alleen voor zeer groote reparatiewerkplaatsen in 
aanmerking. 

Van belang is ten slotte nog om even op te 
merken, dat voor de kegelvormige boring voor 
het opnemen van de spiraalboor aan het onder- 
einde van de boorspil de in bovenstaande tabel- 
len reeds meermalen genoemde Morseconus 
algemeenen ingang gevonden heeft. 

De morseconus no. 1 wordt gebruikt voor 
boven tot 14 mM., no. 2 van 15—22 mM., no. 
3 van 23-—32 mM., nog van 33—50 mM., no. 
5 van 50-80 mM. en no. 6 voor grooter dan 
8o mM. 

De afmetingen der Morseconussen in mM. zijn 
aangegeven in de volgende tabel. 


| 8,38 7,94 


No, 65,09 | 12,23 | 5,16 
> 77,78 | 17,95 en 13,49 | 9,52 | 6,36 
» 95,25 | 23,98 | 19,76 | 19,05 | IL,IL | 7,94 


152,40 | 44,63 | 37,46 | 35,72 | 15,87 | 
211,13 | 63,60 | 33,74 | 50,80 | 22,22 | 19,05 
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120,65 | 31,51 25,91 | 24,61 | 12,70 | 11,91 
! 


In de eerste nummers van de volgende jaar- 
gang zullen wij een aanvang maken met een van 
het tot nu toe behandelde onafhankelijke bespre- 
king van de overige voor de autoreparatiewerk- 
plaats belangrijke machines. 
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De behandeling van de electrische 
installatie. 


(Vervolg). 


De behandeling der ontstekingsonderdeelen 
is bij ontsteking met dynamo en accu zeer een- 
voudig en vereischt niet meer zorg dan bij mag- 
neetontsteking ; alleen is het gewenscht, dat men 
bekend is met de eventueele aanwezigheid en 
met de werking van speciale apparaten; zooals 
b.v. de reeds besproken automatische stroom- 
verbreker, welke in fig. 12 is afgebeeld. 
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Fig. 12. 


De accuverbreker behoeft in hoofdzaak de- 
zelfde zorg als de verbreker bij magneetontste- 
king. De platinacontacten moeten zich bij het 
verbreken van den stroom slechts even van 
elkaar verwijderen en moeten met hun uiteinden 
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recht op elkaar staan. Onder invloed van den bij 
het verbreken overspringenden vonk branden de 
contactpunten scheef en moeten dan voorzichtig 
bijgewerkt worden. Branden de contactpunten te 
snel in, dan is dit een teeken, dat de condensator 
niet in orde is. 

Zijn de contactpunten te ver ingeslagen dan 
moeten deze vervangen worden door nieuwe, 
waartoe men uitsluitend platinapunten mag ge- 
bruiken. Somtijds wordt hiervoor ook wel nikkel 
gebezigd, doch dit materiaal is voor dit doel 
beslist minderwaardig en mag dus alleen in geval 
van nood tijdelijk worden gebruikt. Bij het aan- 
brengen van nieuwe contactpunten moet men er 
voor zorgen, dat deze worden vastgeklonken 
en niet gesoldeerd, aangezien het soldeer zich 
met het platina verbindt en dit laatste hierdoor 
spoedig zou bederven. 

Wanneer het platinacontact in de veer los zit, 
dan legt men het veertje zoodanig op een vlak 
stuk ijzer, b.v. op een aambeeld, dat de contact- 
zijde van de platinastift daarop rust. Het door 
het veertje heenstekende gedeelte van het platina 
wordt dan met een hamer, of beter nog met een 
center en hamer vastgeklonken. 

Raakt het platina in de contactschroef los, dan 
neemt men dit met een tangetje er uit en maakt 
het gedeelte, dat in de schroef gezeten heeft, 
ruw waarna het weder in de schroef geplaatst 
wordt en met een hamer wordt vastgetikt. 

Wanneer, hetgeen gelukkig zelden voorkomt, 
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het contactveertje breekt, dan moet bij de fabriek 
of bij den vertegenwoordiger een nieuw besteld 
worden; het verdient geen aanbeveling hiertoe 
zelf een veertje van willekeurig materiaal te ver- 
vaardigen. 

Bij het van tijd tot tijd noodzakelijke afstellen 
van de verbreker kan, indien men de contact- 
punten niet goed zien kan, een zakspiegeltje dik- 
wijls goede diensten bewijzen. 

De meest voorkomende storingen van den 
stroomverdeeler worden veroorzaakt door ver- 
vuiling. Wanneer in de verdeeler een weinig olie 
komt dan zal deze zich vermengen met het kool- 
afzetsel van het koolborsteltje. Is de vuilafzetting 
sterk, dan zal deze herhaaldelijk overslaan en 
slecht loopen van den motor tengevolge hebben. 

Ook bij geringe vuilafzetting kan de verdeeler 
somtijds weigeren, hetgeen zich speciaal voor 
zal doen bij één bepaalden cylinder na weigeren 
van de bougie van deze. Wanneer nl. één bougie 
van een vier- of meercylindermotor door vet 
worden of een andere oorzaak weigert en men 
rijdt nog een kleinen afstand op de overige cy- 
linders verder, dan kan het voorkomen, dat ook 
na verhelpen van de oorspronkelijke oorzaak van 
de storing in den betreffenden cylinder geen 
ontsteking plaats heeft. De oorzaak hiervan is 
dan te vinden in de verdeeler. Het weinigje vuil, 
dat hierin aanwezig was, was toen de stroom ge- 
regeld doorging van geen invloed, doch zette 
zich na het buiten werking treden van de bougie 
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af op het bijbehoorende contactplaatje, zoodat 
na het reinigen van de bougie de stroom niet 
meer door kan. De eenige remedie is natuurlijk 
reinigen van de verdeeler. Ten slotte kan de 
verdeeler nog weigeren, doordat het koolbor- 
steltje afgesleten of het veertje hiervan gebroken 
of te slap geworden is, in welke gevallen de 
defecte deelen door nieuwe deelen moeten wor- 
den vervangen. Ook het koolborsteltje van de 
stroomafnemer kan na lang gebruik dezelfde 
storing vertoonen. 

Wat de inductieklos betreft, deze behoeft 
weinig of geen onderhoud; men behoeft slechts 
te zorgen, dat de draden goed verbonden zijn 
en geen onderling contact kunnen maken. Bij 
defect zende men de klos op aan fabriek of 
vertegenwoordiger. 


In het begin van de volgende jaargang zullen 
wij een aanvang maken met een van het boven- 
staande onafhankelijke bespreking van verschil- 
lende gecombineerde start, verlichtings- en 
ontstekingssystemen. K. 


De storingen van het Motorrijwiel. 
(Vervolg). 
De motorpannes. 


Het rendement van den motor hangt verder 
voor een groot deel af van het feit, of de motor 


Fig. 27. Compressieverlies door foutieve plaatsing 
van de zuigerveeren. 


een goede compressie en de juiste compressie- 
verhouding bezit. Bij het onderzoeken van de 
compressie moet men er aan denken, deze nooit 
bij den kouden motor na te gaan, doch eerst 
wanneer de normale bedrijfstemperatuur be- 
reikt is. 

Is de compressie onvoldoende, dan kan dit 
allereerst een gevolg wezen van het feit, dat de 
gassen op de een of andere wijze uit den cylinder 
ontwijken. Zoo kan een der pakkingen van de 
klepstoppen of van de bougie lekken, de kleppen 
kunnen onvoldoende sluiten en moeten dan wor- 
den ingeslepen en ten slotte is het mogelijk, dat 
de gassen langs de onvoldoend sluitende zuiger- 
veeren ontwijken, in welk geval deze laatsten 
vernieuwd moeten worden. Ten einde te voor- 
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komen, dat de gassen langs de schuin afge- 
sneden uiteinden der zuigerveeren ontwijken 
(fig. 27), moeten deze uiteinden zooals in fig. 28 
is aangegeven, steeds tegengesteld gericht zijn. 

Bij een meercylinder-motor moet de com- 
pressie in alle cylinders even groot wezen. Ten 
einde dit nauwkeurig te controleeren kan men 
gebruik maken van hiertoe in den handel ver- 
krijgbare manometers, welke in de plaats van 
de bougie in den cylinder worden geschroefd en 
waarop men, wanneer men den motor met de 
kickstarter draait, de compressie-druk kan 
aflezen. Men moet er hierbij rekening mee hou- 
den, dat de cylindervulling, dus ook de com- 
pressie, bij langzaam draaien minder is dan 
normaal. 

Sluiten alle organen goed af en is de compres- 
siedruk van alle cylinders van den motor gelijk, 
dan bestaat ook nog de mogelijkheid, dat het 
rendement van den motor betrekkelijk laag is, 
doordien de compressie-verhouding, m. a. w. de 
hoogte van den compressie-druk, door den con- 
structeur vrij laag is gehouden. 

Het is een vaststaand feit, dat een verhooging 
van de compressie eveneens een verhooging van 
den explosie-druk en dientengevolge een ver- 
grooting van het rendement van den motor ten- 
gevolge heeft. Men dient echter wel in het oog 
te houden, dat de compressie natuurlijk aan 
zekere grenzen gebonden is en een te hooge 
compressie eveneens een te laag rendement ten- 
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Fig. 28. Goede plaatsing van de zuigerveeren. 


gevolge kan hebben; speciaal bij de luchtge- 
koelde rijwielmotoren mag de compressie met 
het oog op den hoogeren cylindertemperatuur 
en de bijgevolg grootere kans op zelf-ontsteking 
niet te veel worden opgevoerd. Een eenvoudig 
middel, om de compressie te vergrooten, bestaat 
in het aanbrengen van een plaatje op een of 
beide klepstoppen, terwijl men de compressie 
door een dikkeren pakkingring onder deze stop- 
pen verkleinen kan; op deze wijze kan men ge- 
makkelijk in de praktijk onderzoeken, of de com- 
pressie van den motor grooter of kleiner kan zijn. 
Voor een definitieve compressievermindering 
kan men tusschen cylinder en carter een plaat 
aanbrengen, waardoor de cylinder hooger komt 


te staan; men moet in dit geval den te groot 
geworden afstand tusschen klepsteelen en klep- 
lichters weder verkleinen. Ook speciaal gevormde 
zuigers kunnen op de compressie een belangrij- 
ken invloed uitoefenen (fig. 29-3 1). Een blijvende 
vergrooting van de compressie kan men, indien 
deze sterk genoeg is, bereiken door iets van de 
cylinderflens af te nemen; ook een lange drijf- 
stang kan, indien de cylinder ver genoeg is uit- 
geboord, goede diensten bewijzen. Het aanbren- 
gen van een plaat op den zuiger verdient geen 
aanbeveling. 

Van zeer grooten invloed op het rendement 
is verder het openings- en sluitingsmoment van 
de kleppen. Beschouwen wij eerst de inlaatklep, 
dan valt op te merken, dat deze theoretisch zou 
moeten openen, wanneer de zuiger in het boven- 
ste doode punt staat en sluiten wanneer de zuiger 
in het onderste doode punt gekomen is. In de 
praktijk opent echter de inlaatklep eerst nadat 
de zuiger voorbij het bovenste doode punt is en 
sluit deze eerst, nadat de zuiger het onderste 
doode punt gepasseerd is, dus feitelijk tijdens de 
compressieperiode. De proeven, welke op dit 
gebied zijn genomen, hebben namelijk bewezen, 
dat bij den theoretisch gestelden motor aan het 
einde van de inlaatperiode het in volle beweging 
zijnde aangezogen gas tegen de gesloten inlaat- 
klep aansloeg en teruggeslagen werd; was de 
inlaatopening niet gesloten geweest, dan had dus 
nog veel meer gas in den cylinder kunnen komen. 


Om deze reden laat men tegenwoordig de inlaat- 
klep later sluiten en verkrijgt hierdoor een meer 
volkomen cylindervulling. 

Wanneer men nagaat, dat nu de zuiger, alvo- 
rens de inlaatklep gesloten wordt, zich reeds 
weder naar boven beweegt om het gas samen te 
persen, dan moest men eigenlijk aannemen, dat 
hij een deel van het aangezogen gasmengsel weer 
door de nog niet gesloten inlaatklep terug zou 
persen. 

Dit is echter bij hooge toerentallen niet het 
geval, want in de nabijheid van het doode punt 
is de snelheid der zuigerbeweging het geringst, 
terwijl de snelheid van het aangezogen gasmeng- 
sel juist het grootst is. Eerst nadat de zuiger 
ongeveer ro à 20% van den compressieslag 
heeft afgelegd, zullen beide stroomings-snelhe- 
den ongeveer gelijk zijn, m. a. w. zal de snelheid 
der gassen, die in den cylinder stroomen, gelijk 
wezen aan die van de gassen, welke door den 
zuiger naar boven worden geperst. 

Wat de opening van de inlaatklep betreft, kan 
worden opgemerkt, dat deze in het algemeen 
eerst dan geschiedt, wanneer de druk in den 
cylinder een weinig beneden één atmosfeer ge- 
daald is, waardoor voorkomen wordt, dat de 
verbrandingsproducten in de zuigbuis stroomen 
en hierdoor de gelijkmatige strooming der in- 
laatgassen verstoren. Zooals duidelijk is, zal de 
hoegrootheid van de vereischte verlating afhan- 
kelijk wezen van den weerstand in de zuigleiding, 


van de zuigersnelheid en‚aangezien ook detraag- 
heid van het gasmengsel hierbij een rol speelt, 
ook van den aard van den brandstof. 

Gaan wij thans over tot de beschouwing van 
den uitlaatklep, dan valt op te merken, dat deze 
een zekeren afstand vóór het einde van den ex- 
plosieslag geopend wordt; deze vóóropening is 
noodzakelijk om schadelijken tegendruk op den 
zuiger, in het begin van de uitlaatperiode, te 
vermijden. De uitlaatklep sluit ongeveer, wanneer 
de zuiger het bovenste doode punt gepasseerd 
heeft en de verbrandingsproducten uitgedreven 
zijn. Deze algemeen geldende regel is intusschen 
vrij vaag, aangezien de juiste momenten, waarop 
de uitlaatklep geopend en gesloten wordt, bij 
verschillende constructies zeer uiteenloopen. Wij 
willen daarom de uitlaatperiode even een weinig 
nauwkeuriger beschouwen. 

Oogenschijnlijk zou het juiste oogenblik, om 
de uitlaatklep te sluiten, het moment zijn, waarop 
de zuiger zijn hoogste punt bereikt heeft, aange- 
zien op dit oogenblik de uitdrijvende kracht van 
den zuiger ophoudt. Het is echter duidelijk, dat 
de compressiekamer van den cylinder in ditgeval 
geheel met verbrandingsproducten gevuld zou 
blijven, welke een nadeeligen invloed op de vol- 
gende cylindervulling uitoefenen; er dient dus 
getracht te worden, ook deze laatste verbran- 
dingsproducten zooveel mogelijk te verwijderen, 
hetgeen kan geschieden dank zij de stroomings- 
energie van de gassen. Indien namelijk de uit- 


Fig. 29-31. Drie modellen van zuigerbodems. 


laatklep nog geopend blijft, nadat de zuiger zijn 
hoogste punt heeft bereikt, zullen de gassen nog 
een moment blijven uitstroomen en zoodoende 
de reiniging der compressie-ruimte volmaken. 
Dit feit maakt het aanbevelenswaardig, het slui. 
tings-moment van de uitlaatkleppen te verlaten; 
bovendien kan deze verlating ook reeds nood- 
zakelijk zijn, wanneer, zooals maar al te vaak het 
geval is, de kleppen feitelijk te klein zijn en dien- 
tengevolge, nadat de zuiger zijn hoogste punt 
bereikt heeft, in de compressiekamer nog een 
zekere overdruk heerscht. 

Wat de hoegrootheid der vervroeging en ver- 
lating van klepopening en sluiting betreft, is het 
natuurlijk niet mogelijk hiervoor vaste waarden 
aan te geven. Veel gebruikte waarden voor snel- 


loopende motoren zijn: de inlaatklep opent 5° na 
het sluiten van de uitlaatklep en sluit tusschen 
Io° en 40° na het onderste doode punt; de uit- 
laatklep opent 40° à 50° voor het onderste doode 
punt en sluit 5°à ro° na het bovenste doode punt. 

Opmerking verdient nog, dat men bij hooge 
toerentallen zeer stijve, sterke klepveeren moet 
gebruiken; te zwakke klepveeren hebben even- 
eens een vermindering van het rendement ten- 
gevolge. 


De eerste rijdende reparatie-inrichting 
bij ons leger. 


Bij de Depotafd. van den Motordienst is dezer 
dagen gereed gekomen de eerste rijdende her- 
stellingwerkplaats bij ons leger. 

Een verplaatsbare reparatie-werkplaats voor 
automateriaal ís, waar in geval van oorlog, de 
automobiel-afdeelingen zich zoo dikwijls zullen 
moeten verplaatsen, van het grootste belang. 
„Rijdende” werkplaatsen hadden wij totnogtoe 
niet bij ons leger. Deze eerste die thans gereed 
kwam is geheel en al vervaardigd door perso- 
neel van den motordienst ; ontwerper is de eerste 
luitenant technisch opzichter N. J. Kollewijn, 
onder wiens leiding de wagen werd uitgevoerd. 

De werkplaats is zeer practisch ingericht; 
wordt nl. gevormd door een aanhangwagen, met 
een platform van ongeveer 5 bij 1,8 M., waarop 
eene geheele reparatie-inrichting is gebouwd. 
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Op het platform is eene gesloten carosserie ver- 
vaardigd, die aan de eene zijde voorzien is van — 
ramen en waarvan de andere zijde voor de helft 
naar boven en voor de andere helft naar beneden 
kan worden omgeklapt. Op het naar beneden 
omklappende gedeelte bevinden zich bank- 
schroeven; het rust op verstelbare steunen, zoo- 
dat het horizontaal gesteld kan worden en dan 
dienst doet als werkbank. Met behulp van een 
trapje kan men erop klimmen en daardoor in 
den wagen komen. Het naar boven omklappende 
gedeelte doet dienst als afdak. Met behulp van 
zeil, dat over een drietal spanten aangebracht 
wordt, kan dit verlengd worden tot een soort 
tent, waardoor bij regenachtig weerde in her- 
stelling zijnde auto’s een droge standplaats er- 
onder vinden. 

Vóór in den wagen is een benzinemotor 
geplaatst; deze staat juist in het midden en 
dient enkel voor het drijven van de zich in 
den wagen bevindende machines. Men ging bij 
de constructie van den wagen uit van het prin- 
cipe dat de wagen niet in eigen voortbeweging 
zou behoeven te voorzien. Daartoe dient een 
vrachtauto die deze ter plaatse van bestemming 
gekomen, ook tijdelijk eventueel andere dien- 
sten kan verrichten. 

Ten einde zoo weinig mogelijk drijfwerk te 
moeten bezigen en om niet van te korte drijf. 
riemen gebruik te moeten maken, werd naast 
den benzinemotor een dynamo geplaatst, welke 
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door den motor wordt gedreven. Deze dynamo 
drijft op haar beurt een electromotor, die achter 
in den wagen is geplaatst en de hoofdas van het 
drijfwerk in beweging brengt. 

Boven die hoofdas bevindt zich een hulpas 
en vanuit deze hulpas worden gedreven een 
draaibank (centerhoogte 30 c.M „lengte tusschen 
de centers 1,45 M.) en een slijpkop met twee stee- 
nen. De hoofdas zelf drijft eene boormachine. 

Al het drijfwerk en alle machines zijn op eene 
speciale wijze vastgezet, teneinde verplaatsing 
en trilling onder het rijden te voorkomen. Verder 
zijn alle riemen goed beschermd. 

Wanneer de wagen als werkplaats dienst doet, 
worden er vier dommekrachten onder geplaatst, 
rustende op houten blokken, en zoodanig, dat de 
wagen horizontaal staat, hoe ongelijk het terrein 
ook moge zijn; een tweetal wijzer-waterpassen 
binnenin den wagen dient om den horizontalen 
stand te kunnen controleeren. 

De wagen zorgt voor zijn eigen verlichting. 
Binnenin bevindt zich een 100 kaars-halfwat- 
lamp en eveneens is er zulk een lamp voor de 
tent aanwezig. Bovendien behoort tot de uit- 
rusting een looplamp met snoer van 10 Meter. 

Verder is een contact aanwezig voor het aan- 
sluiten van eene electrische boormachine, waar- 
mede gaten geboord kunnen worden in voor- 
werpen, welke men niet inden wagen kan brengen. 

Door de lage plaatsing van den motor in de 
lengte-as van de wagen, trilt de wagen, bij eene 


Achtergedeelte van den reparatiewagen, met rechts de 
draaibank, links de slijpkop. 


goede opstelling, bijna in ‘t geheel niet. Dank zij 
den grooten radiator en den goeden ventilator, 
blijft de motor bij het werken goed koel. 
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Aankondiging. 

Van den heer A. Bronkhorst &Co. Auto-onder- 
deelen Handelsvereeniging Acaciastraat 218 — 
220—222 ontvingen wij een uitnoodiging, de 
uitbreiding, die niettegenstaande de slechte tijds- 


omstandigheden noodzakelijk was gebleken, in 
oogenschouw te komen nemen. 

Het magazijn, dat goed voorzien is van onder- 
deelen van allerlei aard, heeft een uitbreiding 
ondergaan, terwijl de kantoorlokalen, die naar 
boven werden overgebracht, een belangrijke 
uitbreiding en verbetering ondergingen. Het 
mag voor de firma voorzeker als een gunstig 
teeken worden beschouwd, dat in dezen tijd uit- 
breiding noodzakelijk was. De door de firma ter 
gelegenheid van het nieuwe jaar uitgegeven 
reclame kalender, waarvan het schild voorzien is 
van speciaal vervaardigde teekeningen, maakt 
een frisschen indruk; terwijl tevens de verschij- 
ning kan worden aangekondigd van eenige ver- 
volgbladen van den catalogus, die mede voorzien 
zijn van speciaal vervaardigde teekeningen. 


Der REDACTIE. 


Van A. W. Sijthoff's Uitgevers Mij. te Leiden 
ontvingen wij de 7e aflevering van „De Gids 
voor Machinisten”. 


Van de firma Harms Tiepen, Uitgever te Delft 
ontvingen wij ter aankondiging „De Moderne 
Automobielmotor”, Practische Handleiding bij 
de aanschaffing van een automobiel door N. J. 
Kollewijn. Technisch Redacteur van de „Auto”. 

Bedoeld boekje, dat in gebruik is genomen bij 
den opleidingscursus voor het kader bij de 
Depotafdeeling van den Motordienst, voorziet 
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voorzeker in een behoefte, waar tot nu toe een 
dergelijke handleiding niet bestond. 

Op zeer overzichtelijke en duidelijke wijze 
worden de verschillende onderdeelen van den 
auto behandeld, de voor- en nadeelen der onder- 
scheidene systemen in het licht gesteld en met 
elkaar vergeleken, terwijl een groot aantal lijn- 
clichés en foto's den tekst verduidelijken. 

Een ieder die in het bezit is van een auto of er 
zich een denkt aan te schaffen kunnen wij aan- 
bevelen zich van deze handleiding te voorzien, 
terwijl voor hen, die in het autovak werkzaam 
zijn, voor eigen studie de aanschaffing warm 
kan worden aanbevolen. 

Wij wenschen den schrijver en den uitgever 
een ruim debiet toe voor deze practische hand- 
leiding, waarin het theoretisch gedeelte zooveel 
mogelijk is weggelaten om haar onder ieders 
bereik te brengen. De REDACTIE. 


Van de firma Witlich Hoek te Schiedam, ont- 
vingen wij ter aankondiging de nieuwe door haar 
uitgegeven telefoongids. 

Deze in kalendervorm ingerichte gids, waarop 
men in alphabetische volgorde de meest gebrui 
kelijke telefoonnummers kan invullen, ziet er 
keurig uit en zal op menig kantoor en bureau 
een practisch gebruik vinden. 

Het is een gelukkig denkbeeld om in stede 
van een kalender ditmaal een dergelijken gids 
als reclame-artikel aan te bieden, waarbij wordt 
vermeld, dat hij op aanvraag gratis verkrijgbaar is. 
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